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Autobahnen gelten im Vergleich zu anderen 
Straßen als relativ sicher. Dafür wird aber 
hier der Verkehrsfluß bei Unfällen wesent- 
lich mehr beeinträchtigt als auf einer städti- 
schen Einkaufsstraße. Ein einziger Auto- 
bahn-Unfall bewirkt oft für viele Kraftfahrer 
Wartezeiten, nervenaufreibendes Kolonnen- 
fahren und vieles Unangenehme mehr. 

Es kommt also darauf an, Störungen des 
Verkehrsflusses durch organisierte Ver- 
kehrsienkung zu mildern. Polizei, Automobil- 
clubs und Rundfunk versuchen dies durch 
die Übermittlung von Verkehrsmeldungen 
zu erreichen. Ein sicherer Weg, da rund 
50% aller Kraftfahrzeuge mit einem Auto- 
radio bestückt sind. 
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Dokumentation 


Das Blaupunkt 
„Autofahrer-Rundfunk- 
Informations-System” 
oder kurz: ARI-System 


Der Gedanke, den Rundfunk für die Verkehrsienkung zu 
benutzen, ist nicht neu. Der Grund ist einleuchtend: Um eine 
wirkungsvolle Verkehrsienkung zu erreichen, braucht man 
empfängerseitig — also bei den Kraftfahrern selbst — eine 
möglichst große Zahl von „Abnehmern“. Und die erreicht kein 
anderes Informationsmittel besser als der Rundfunk. 


Nach den Vorstellungen der Arbeits- 
gemeinschaft der Rundfunkanstal- 
ten Deutschlands (ARD) und der 
Deutschen Bundespost (sie vergibt 
die Sendefrequenzen) sollte bereits 
ab 1. Januar 1973 ein spezielles 
Autofahrer-Hörfunkprogramm aus- 
gestrahlt werden. Hierfür vorgese- 
hen war eine neue Senderkette im 
UKW-Bereich von 100-104 MHz. 
Dieser Bereich wird in Deutschland 
nicht für Rundfunkzwecke benutzt. 


Da diese UKW-Frequenzen aber in 
einigen anderen Ländern dem Rund- 
funk zugeteilt sind (in USA sogar 
bis 108 MHz), kann man mit prak- 
tisch allen Autoradios auch diese 
Bereiche oberhalb 100 MHz empfan- 
gen. Von der Empfängerseite hätten 
sich also keinerlei Schwierigkeiten 
bei der Einführung der ARD-Auto- 
fahrer-Welle ergeben. 


Auf der internationalen Tagung über 
die Frequenzplanung (Darmstadt 
1971) erhielt der deutsche Vorschlag 
aber keine Zustimmung. Grund: In 
einigen Ländern werden die UKW- 
Frequenzen 100—104 MHz aus- 
schließlich für bewegliche Funk- 


dienste benutzt. Um diese nicht zu 
stören, müssen Schutzentfernungen 
von 300 bis 500 km eingehalten wer- 
den. Bei der geografischen Lage der 
Bundesrepublik heißt dies, daß fast 
alle geplanten bundesdeutschen 
Rundfunksender nur mit Zustim- 
mung der benachbarten Länder er- 
richtet werden dürfen. Da sich aber 
dieses Zustimmungs- oder Ableh- 
nungsverfahren über Jahre hin- 
ziehen kann, war damit der ARD- 
Plan praktisch gestorben. 


Trotzdem hatten die damaligen Be- 
strebungen auch ihre gute Seite. 
Die Techniker nämlich, meist selbst 
mehr oder weniger geplagte Auto- 
fahrer, befaßten sich in ihren Labors 
weiter mit dem Problem der Ver- 
kehrsilenkung per Rundfunk. Und 
was dabei herauskam, häufig über 
den „kleinen Dienstweg“ bespro- 
chen, abgestimmt und über UKW- 
Sender versuchsweise ausgestrahlt, 
ist der Lohn für die viele Mühe und 
Kleinarbeit: Das ARI-System, das 
kurz vor der Systemerhebung steht. 
Es wird somit Norm in Deutschland 
und sicher bald auch in anderen 
Ländern. 


Das Autoradio als Informationsmittel 


Was noch vor Jahren als Luxusgegen- 
stand oder als Statussymbol angesehen 
wurde, ist jetzt für jeden privaten Auto- 
fahrer, aber auch ebenso für Geschäfts- 
reisende und Transportunternehmen 
eine schlichte Notwendigkeit geworden: 
Das Autoradio als Informationsquelle. 


Nach wie vor spielt das Unterhalten- 
sein-Motiv eine große Rolle. Jeder 
Autofahrer kennt Situationen, wo das 
Lenken eines Kraftfahrzeuges eine 
Tätigkeit ist, die zwar die Aufmerksam- 
keit, aber keineswegs immer das Den- 
ken beansprucht, z. B. bei monotonen 
Nachtfahrten auf der Autobahn oder 
beim Schrittfahren in kilometerlangen 
Kolonnen. Da aber Wachsamkeit bei 
geistiger Untätigkeit für die meisten 
Menschen ein unnatürlicher Zustand 
ist, ist die kleinste geistige Anregung 
oder Unterhaltung eine Wohltat. 


Im Bereich der Arbeitspsychologie hat 
man sich schon genügend mit diesem 
Problem beschäftigt. Es ist daher be- 
kannt, daß ein Mensch, der längere Zeit 
geringe motorische und sensorische 
Leistungen ausführt, also sich wenig 
bewegen kann und darüber hinaus 
kaum oder gleichmäßigen Reizungen 
ausgesetzt ist, gleichzeitig aber sehr 
angespannt und konzentriert ist, sehr 
schnell ermüdet. Man spricht dann von 
„Überforderung des Induvidiums durch 
Unterforderung seines Aktivitätsbedürf- 
nisses“. 


Weiter haben Psychologen und Medizi- 
ner festgestellt, daß eine zusätzliche 
Reizzufuhr in Form von Musik z. B. den 
Ermüdungsprozeß des im Streß befind- 
lichen Autofahrers aufhält. Der Auto- 
fahrer erhält so neue, abwechslungs- 
reiche Anreize, die das ungleiche Ver- 
hältnis von Anspannung und tatsäch- 
licher Reaktionsabfuhr korrigieren und 
verbessern. Indem man also Radio hört, 
sich über einen Schlager freut oder gar 
mitsummt, verschwendet man quasi 
Energie. Diese Energieabfuhr aber ist 
für das physische und psychische Wohl- 
befinden unbedingt notwendig. 


Natürlich kann eine Reizzufuhr per 
Radio auch ins Gegenteil umschlagen, 
den Autofahrer „nervös“ machen oder 
bestimmte Konfliktsituationen auslösen 
oder verstärken. Das kann z. B. bei zu 
laut eingestellter Musik der Fall sein, 
deren Schalldruck weit oberhalb des 
natürlichen Geräuschpegels (Motor- 
und Fahrgeräusche) liegt oder auch bei 
Pprogressiver Musik, die schon allein die 


gesamte Aufmerksamkeit des Fahrers 
erfordert. Wie auch Lärm, kann solche 
Reizzufuhr die neurovegetativ gesteuer- 
ten Funktionsabläufe im menschlichen 
Organismus negativ beeinflussen. Bei 
allem spielt eben die momentane Re- 
aktionslage, die individuelle Gewöh- 
nung an Musik und die Art der Darbie- 
tung eine große Rolle. 


Summa summarum kann man folgen- 
des sagen: Flotte Rhythmen, bekannte 
Schlager und Evergreens, kurz alles 
was man unter leichter Musik versteht, 
wirktals Anregung und Unterhaltung mit 
einer gewissen „Wachhaltefunktion“. 
Weiterhin wirken sie aggressions- 
mildernd, oder anders ausgedrückt: 
Musik-Unterhaltung hat schon oft den 
Autofahrer von riskanten Fahrmanövern 


abgehalten, quasi für eine „gesittete“ 
Fahrweise gesorgt. 


Neben dem Unterhaltungseffekt, der 
besonders bei Monotonie das Wach- 
haltevermögen nachhaltig zu steigern 
vermag, nimmt das Autoradio immer 
mehr die Funktion eines „Frühwarn- 
gerätes“ ein. Warngerät oder besser 
Kommunikationsmittel deshalb, weil es 
dem Fahrer hilft, den optimalen Weg 
zum Ziel zu finden. Das Autoradio ist 
eine moderne Lebenshilfe, die, um noch 
ein Anwendungsbeispiel zu nennen, auf 
langer Urlaubsfahrt Frau und Kinder 
unterhalten soll, gleichzeitig aber auch 
dem Lenker alle wichtigen Informatio- 
nen über bevorstehende Hindernisse 
und die damit verbundenen Alternati- 
ven zu vermitteln. 


Der Rundfunk als Verbündeter des Kraftfahrers ` 


Das Interesse der Rundfunkanstalten, 
mehr Verkehrsinformationen in ihr 
Sendeschema aufzunehmen, überhaupt 
in allen Darbietungen mehr auf die 
Wünsche der Autofahrer einzugehen, 
hat seinen Hauptgrund in den geänder- 
ten Hörgewohnheiten. 


Der Hörfunk, der jahrelang durch die 
hausgemachte Konkurrenz des Fern- 
sehens stark an Bedeutung verloren 
hat, versucht durch starke Programm- 
änderungen seine ihm zukommende 
Bedeutung zurückzugewinnen. Die Hör- 
funkleute haben nämlich erkannt, daß 
man die abends verlorengegangenen 


„Schäfchen“ durch flotte Rhythmen, 
Einkaufstips, Verkehrsinformationen 
und viel Aktuellem zumindest dann in 
seinen Bann ziehen kann, wenn das 
Heer der berufstätigen Autofahrer zwi- 
schen Beruf und Freizeit hin- und her- 
pendelt. Es ist bekannt, daß gerade in 
den verkehrsreichen Zeiten die in 
Sicherheitszellen eingeschlossenen 
Autofahrer nicht nur nach Verkehrs- 
meldungen lechzen, die ihnen über- 
lastete Verkehrsstrecken und Gefahren- 
stellen aufzeigen, sondern sie sind auch 
für jede Art von leichter Unterhaltung 
— überspitzt gesagt: für jede mensch- 
liche Stimme — dankbar. 





Musik im Auto: wirkt aggressionsmildernd, fördert das Wohlbefinden. 


Trotz aller Wichtigkeit, und das wissen 
die Rundfunkleute auch, kann die kon- 
tinuierliche bzw. sporadische Einblen- 
dung von Verkehrsinformationen nur in 
einem der zwei bzw. drei Hörfunk- 
programme erfolgen; denn man kann 
sich nur schwerlich vorstellen, daß ein 
stereofones Bach-Oratorium unterbro- 
chen wird, um allen Autofahrern die 
Sperrung irgendeiner Autobahnstrecke 
bekanntzugeben. Ganz abgesehen von 
der Unterbrechung oder dem Durch- 
einanderbringen des Sendeplanes, 
dürfte die Masse der Autofahrer schon 
längst von der konzentrationsbedürfti- 
genBach-Übertragung auf eine leichtere 
Unterhaltungssendung „umgestiegen“ 
sein. Aus diesen Gründen wurden bis- 
her die meisten Verkehrsdurchsagen 
nur zum Schluß von Programmblöcken 
oder im Anschluß an Nachrichten- 
sendungen gebracht. Daß bei diesem 
Verfahren die Aktualität zum Teil ver- 
loren geht, Verkehrsinformationen also 
mehr ‘oder weniger überregionalen 
Charakter aufweisen, ist verständlich 
aber bedauernswert. 


Inzwischen hat sich aber einiges ge- 
ändert. Bei den meisten Rundfunk- 
anstalten werden Verkehrsinformatio- 
nen nur in einem bestimmten Programm 
gesendet. In einem Programm also, das 
auch in seinen übrigen Darbietungen 
der Zielgruppe „Autofahrer“ näher 
kommt und für Verkehrsnachrichten 
nicht nur feste Sendezeiten vorsieht, 
sondern auch ohne ästhetische Be- 
einträchtigungen die sporadische Ein- 
blendung von Verkehrsnachrichten ge- 
stattet. Jedenfalls hat der Rundfunk 
seine Stärke im Zeitalter der mobilen 
Gesellschaft erkannt und paßt sein 
Programmschema den Erfordernissen 
der kraftfahrenden Bevölkerung an. 
Verkehrsredaktionen, die ‚in den ver- 
gangenen Jahren noch Seltenheitswert 
hatten, arbeiten heute fast rund Um die 
Uhr aktiv an der Programmgestaltung. 
So werden Straßenzustandsberichte 
verlesen, Reiserufe der Automobilclubs 
gesendet, Nebel- und Glatteiswarnun- 
gen und vieles mehr ausgestrahlt. 
Selbst Redakteure in Hubschraubern, 
deren Kommentare zur Verkehrslage 
direkt über die Sender gehen, sind 
heute keine Seltenheit mehr. Über ein 
mangelndes Angebot kann man sich 
also nicht beklagen. 


Und daß der Hörfunk mit einem solchen 
Service-Programm, richtig im Trend 
liegt, brachte sogar die Marktforscher 
ins Staunen. Bei der Erforschung der 
Einschaltgewohnheiten ‚kam nämlich 
heraus: Viele Autofahrer ziehen das 
Radio-Programm einer Unterhaltung 
mit ihrem Mitfahrer vor! 
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Etwas aus der Statistik 


Die Erhöhung der Sicherheit im Ver- 
kehr, die Verbesserung des Verkehrs- 
flusses und die Ausnutzung des zur 
Verfügung stehenden Straßenraumes 
sind nicht nur Anliegen aller Verkehrs- 
teilnehmer, sondern der ganze Kom- 
plex entwickelt sich in zunehmendem 
Maße auch zu einem volkswirtschaft- 
lichen Problem. 

Als Beispiel für die heutige Verkehrs- 
dichte auf den bundesdeutschen Stra- 
Ben einige Zahlen: 

@ War der Bestand 1961 erst auf ca. 
9 Millionen Kraftfahrzeuge angewach- 
sen, so bewegten sich bereits 10 Jahre 
später, also 1971, etwa 18 Millionen 
Automobile auf den Straßen. 

@ Für Ende 1973 wird der Bestand auf 
21 Millionen geschätzt, und für das Jahr 
1985 hat man 27 Millionen prognosti- 
ziert. 

Angesichts dieser Zahlen gibt es keinen 
Zweifel darüber, daß der Straßenbau 





nicht mitgehalten hat und sicher auch 
nicht mithalten konnte. Selbst bei ver- 
stärkten Bemühungen dürfte es kaum 
möglich sein, den enormen Nachhol- 
bedarf zu decken, geschweige denn, 
den Straßenraum der zukünftigen Kfz- 
Bestandsentwicklung anzupassen. Man 
kommt sicher nicht darum herum, den 
vorhandenen und noch zu erstellenden 
Straßenraum optimaler zu nutzen, d. h. 
den Verkehrsfluß zu lenken und ihn 
möglichst keinen Störfaktoren auszu- 
setzen. Überhaupt ist die Frage zu 
klären, ob es volkswirtschaftlich nicht 
sinnvoller ist, etwas mehr für eine 
moderne Verkehrsienkung zu tun, als 
die Haushaltsmittel ausschließlich für 
den Straßenbau zu verwenden. Diese 
Überlegungen sollten allein schon 
darum angestellt werden, weil es um 
ca. 400 Mrd. DM geht. Das ist nämlich 
der Betrag (Preisstand 1970), der in 
den nächsten 15 Jahren für vorliegende 
Bedarfspläne veranschlagt wurde. 


Allgemeines zur Verkehrsienkung 


Die Eisenbahn z. B. besitzt seit langem 
ein visuelles Informations- und Signal- 
system, das dem Lokführer alle not- 
wendigen Informationen darüber gibt, 
was sich vor ihm abspielt bzw. wie er 
sich zu verhalten hat. Dieses System 
ist in den letzten Jahren erheblich aus- 
gebaut und verfeinert worden. Sogar 
Bedienungsfehler des Lokführers wer- 
den automatisch korrigiert. 


Ähnliches gilt auch für den Flugverkehr. 
Neben dem Sprechfunk übermittelt Ra- 
dar ein genaues Bild über den augen- 
blicklichen Aufenthaltsort und über die 
gesamte Verkehrslage im Luftraum. 
Automatische Steueranlagen sorgen 
sogar für die Einhaltung des Kurses. 
Kurz: Mit Hilfe modernster Elektronik 
kann sich ein Flugzeug selbst dann 
noch sicher bewegen und sogar landen, 
wenn die optische Sicht durch Nebel 
oder Schneetreiben praktisch Null ist. 


Im ‚Gegensatz dazu hat sich das Infor- 
mationssystem im Straßenverkehr in 
den letzten Jahrzehnten nur unwesent- 
lich verändert. Weiterhin muß sich der 
Kraftfahrer mit Hilfe statischer Len- 
kungssysteme (Verkehrszeichen usw.) 
im‘dichten Verkehr zurechtfinden. Daß 
diese statischen Systeme für eine op- 
timale Verkehrsienkung unzureichend 
sind, dürfte außer Zweifel stehen. Ein 


Verkehrszeichen kann eben nur ge- 
wisse Verhaltensvorschriften übermit- 
teln, d. h. dem Kraftfahrer zeigen, wie 
schnell er fahren darf oder in welcher 
Richtung er eine Einbahnstraße zu 
durchfahren hat. Darüber allerdings, 
daß am Ende dieser Einbahnstraße der 
Verkehrsfluß wegen eines Wasserrohr- 
bruchs unterbrochen ist und sich dort 
schon ein Fahrzeugstau gebildet hat, 
kann ein Schild nichts aussagen. 


Es kommt also darauf an, die Einflüsse, 
die den Verkehrsfluß beeinträchtigen, 
durch organisierte Verkehrsienkung zu 
mildern. An genügend Vorschlägen der 
Verkehrsexperten über den Einsatz 
neuzeitlicher Steuerungsverfahren hat 
es in den letzten Jahren nicht gefehlt. 


Gedacht ist dabei 


@ an den verstärkten Einsatz von elek- 
tronischen Hilfseinrichtungen, vor allem 
in Ballungsräumen sowie 


@ an den Verkehrswarnfunk mit Hilfe 
der Rundfunkanstalten. 


Beide Informationsverfahren würden 
ohne Zweifel eine Erhöhung der Si- 
cherheit, eine Verbesserung des Ver- 
kehrsflusses und eine optimale Ausnut- 
zung des vorhandenen Straßenraums 
zur Folge haben. 


Verbesserte 
Verkehrsführung 
durch elektronische 
Hilfseinrichtungen 


Als erstes wären die elektronisch ge- 
steuerten Wechsel-Verkehrszeichen zu 
nennen (Bild 1). Bei ihnen kann man, 
im Gegensatz zu den statischen Ver- 
kehrszeichen, die Symbole und damit 
ihre Bedeutung per Fernsteuerung ver- 
ändern. Durch Knopfdruck wird z. B. 
die Durchfahrtsrichtung von Einbahn- 
straßen oder die Geschwindigkeits- 
begrenzung von Ausfallstraßen dem 
Verkehrsaufkommen angepaßt. 


Ein anderes Lenkungsmittel wären elek- 
tronisch gesteuerte Ampelanlagen. 
Diese Ampelanlagen arbeiten nicht mit 
starren Taktzeiten, sondern werden 
von einem Zentralcomputer in ihren 
Rot-Grün-Phasen ferngesteuert. An 
allen wichtigen Punkten einer Stadt 
sind dazu Zähl-Sensoren angeordnet, 
die das Verkehrsaufkommen an diesen 
Zentralcomputer weitergeben. Er steu- 
ert seinerseits anhand der ermittelten 
Fahrzeugzahlen wiederum die gesam- 
ten Verkehrsampeln einer Stadt. Mit 
einem solchen Ampelsystem, das nach 
den tatsächlichen Verkehrsverhältnis- 
sen arbeitet, läßt sich die Leistungs- 
fähigkeit von Kreuzungen und ganzen 
Straßenzügen erheblich steigern. 


ZuroptimalenVerkehrsführung gehören 
auch Parkleitsysteme. Mit Hilfe von 
elektronisch arbeitenden Anzeige- 
tafeln, die wiederum von Computern 
gesteuert werden, kann der einströ- 
mende Verkehr auf die richtigen, d. h. 
noch freien Parkplätze geführt werden. 
Durch solche Parkleitsysteme würde 
das nutzlose „Herumirren“ von Park- 
platz zu Parkplatz vermindert werden, 
was letztlich eine Entlastung des knap- 
pen Straßenraumes mit sich bringt. 


Interessant ist auch das System „pro- 
grammiertes Fahren“. Bei diesem Ver- 





Bild 1: Ferngesteuerte Wechsel-Verkehrszeichen können den Verkehrsfluß wesentlich 
steigern. Wie die beiden Bilder zeigen, wird die Durchfahrtsrichtung einer Straße geändert, 
d.h. dem Verkehrsaufkommen angepaßt. 


fahren arbeitet man mit einem zen- 
tralen Zielführungsrechner, der seiner- 
seits mit einem Verkehrsrechner ge- 
koppelt ist. Der Verkehrsrechner 
„kennt“ das Verkehrsaufkommen in 
den Straßen und steuert danach, wie 
bereits erwähnt, die Lichtsignalanlagen. 
Der ihm zugeordnete Zielführungs- 
rechner ermittelt dagegen für jedes an 
dieses System angeschlossene Fahr- 
zeug den optimalen Weg, d. h. den Weg 
mit der geringsten Fahrzeit. Über ein 
‚Anzeigesystem im Fahrzeug gelangen 
die Fahrbefehle (Richtung, Geschwin- 
digkeit) visuell an den Fahrer. 


Als letztes Beispiel ist der induktive 
Straßenfunk zu nennen. Über Schleifen, 
die parallel zur Straße verlegt sind, er- 
hält der Fahrer Verkehrsnachrichten 
übermittelt, die sich auf die vorliegende 
Fahrstrecke beziehen. Zum Empfang 
dieser induktiven Information ist ein 
Spezialempfänger oder ein erweitertes 
Autoradio notwendig. 


AllehiererwähntenVerkehrsleitsysteme 
können bei gleichzeitiger Anwendung 
sicher zu einer wesentlichen Verbesse- 
rung des Verkehrsflusses beitragen. 
Sie haben allerdings einige Nachteile. 
Sie sind kaum erprobt, ihre Vorberei- 
tungs- und Bauzeit ist relativ lang und 
die Investitionskosten sind sehr groß. 
Darüber hinaus können einige nur 
stufenweise aufgebaut werden (Pro- 
grammiertes Fahren, Induktiver Straßen- 
funk), was wiederum der Neigung der 
Kraftfahrer, sich ein passendes Steuer- 
teil einzubauen, nicht gerade entgegen- 
kommt. 


Ferner darf man nicht vergessen, daß 
es sich bei den meisten dieser Systeme 
um eine mehr oder weniger statische 
Verkehrsienkung handelt. Per Wechsel- 


Schilder oder ähnlichem kann man 
eben nur geringe Informationen zur 
Parksituation, Verkehrslage bzw. über 
bestimmte Verhaltensmaßnahmen ge- 
ben. Mit anderen Worten: statische Sy- 
steme sind kaum in der Lage, Nach- 
richten über die sich ständig ändernde 
Verkehrslage ganzer Stadtteile, Städte, 
Regionen oder gar Länder zu vermit- 
teln. 


Der Kraftfahrer von heute braucht ne- 
ben den statischen auch dynamische 
Informationen. Informationen also, die 
ihm ein genaues Bild über den Be- 
legungszustand im Startbereich, auf 
der gewählten Strecke und im Ziel- 
gebiet geben. Oder anders ausgedrückt: 
Welche Verkehrslage er z. B. in den 
nächsten 60 Minuten auf der Autobahn 
antreffen wird, welche Umleitungs- 
strecke er fahren sollte, aus welchem 
Grund er sich im Augenblick im Fahr- 
zeugstau befindet und auf welche 
Wartezeit er sich einrichten sollte. 
Selbst Informationen, daß die Verkehrs- 
lage zur Zeit „normal“ ist, sind für ihn 
sehr wichtig. 


Um dynamische Informationen zu über- 
mitteln, ist die Verkehrslenkung per 
„Äther“ wegen seiner regionalen und 
überregionalen Reichweite gegenüber 
anderen Systemen im Vorteil. Außer- 
dem ist dieses System schon jetzt voll 
funktionsfähig, verfügt über organisier- 
te Informanten und was auch wichtig 
ist, die Übermittlung erfordert sende- 
und empfangsseitig relativ geringe In- 
vestitionskosten. Darüber hinaus wird 
schon jetzt eine große Zielgruppe er- 
reicht, wenn man bedenkt, daß fast 
50°/, aller Kraftfahrzeuge mit einem 
Autoradio ausgerüstet sind. Es kann 
also praktisch jeder zweite Kraftfahrer 
über sein Radio angesprochen werden. 
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Die wichtigsten Informationen über die 
Verkehrslage liefern zunächst die 
Streifenwagen und Hubschrauber der 
Polizei. Weitere Informationsquellen 
sind die Straßenmeistereien und die 
Straßenwachtfahrer der Automobil- 
clubs. Alle diese Nachrichten werden 
in den Leitstellen der Landespolizei 
gesammelt und zu einem Gesamt- 
überblick des betreffenden Gebietes 
aufbereitet. Diese Lageberichte wieder- 
um, die auch Umleitungsempfehlungen 
oder andere Verhaltenshinweise enthal- 
ten, gehen nun an die Verkehrsredak- 
tionen der betreffenden Rundfunk- 
anstalten. Außerdem gelangt dieses 
Material per Fernschreiben an eine 
zentrale Sammelstelle des Bundes- 
innenministeriums. Hier wird aus den 
einzelnen Berichten der Landespolizei 
eine überregionale — also die ganze 
Bundesrepublik betreffende Verkehrs- 
information — erarbeitet. Diese über- 
regionalen Nachrichten gehen natürlich 
auch an die Verkehrsredaktionen der 
Rundfunkanstalten. 

Neben dem von den Behörden organi- 
sierten Meldeweg setzen die Automobil- 
clubs (z. B. ADAC) schon seit Jahren 
über besonders neuralgischen Gebie- 
ten Flugzeuge ein. Ihre Beobachtungen 
zur Verkehrslage werden per Funk an 
die Polizeileitstellen und die Verkehrs- 
studios gegeben. 

Eine besonders erwähnenswerte Art 
der Sammlung von Informationen be- 
treibt der ADAC mit seinem Verkehrs- 
studio in München. Hier werden im Ab- 
stand von etwa 15 Minuten laufend die 
wichtigsten Leitstellen der Polizei an- 
gerufen und zur Verkehrslage in ihrem 
Bereich befragt. In dringenden Fällen 
kann von hier aus über eine Tonleitung 
direkt in das Programm von Bayern 3 
eingeblendet werden. Darüber hinaus 
werden in dieser ADAC-Redaktion auch 
andere Informationen, wie z. B. Ein- 
und Ausreisezeiten an den Grenz- 
übergängen, Befahrbarkeit von Alpen- 
pässen, Verkehrs- und Touristik-Nach- 
richten aus dem Ausland, Notrufe und 
vieles mehr, gesammelt, verarbeitet und 
den Rundfunkanstalten umgehend zur 
Verfügung gestellt. Bei der anfallenden 
Flut an Information plant deshalb der 
ADAC zwei neue Studios für die Direkt- 
einblendung in Rundfunksendungen. 
Außerdem soll für alle Straßenwacht- 
fahrzeuge und -flugzeuge ein neues 
Funknetz aufgebaut werden, so daß 
der Informationsweg zum Studio noch 
kürzer und noch aktueller wird. 

Über mangelnden Informationsfluß 
können sich die Verkehrsredaktionen 
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Einer der wichtigsten Informanten ist das Flugzeug geworden. Per UKW-Sprechfunk 
werden die Beobachtungen zur Verkehrslage oft direkt in das Rundfunkprogramm ein- 
geblendet. Für viele Autofahrer sehr häufig das Signal, die Autobahn an der nächsten 


Anschlußstelle zu verlassen. 


Bis zu 15 Beobachtungsflugzeuge hatte der ADAC in der letztjährigen Hauptreisezeit über 


Ballungs- und Urlaubszentren eingesetzt. 


Eine der wichtigsten Sammelstellen für Verkehrsinformationen aller Art ist dieses Verkehrs- 
studio der ADAC-Zentrale in München. Von hier werden in- und ausländische Sender mit 


aktuellen Verkehrsnachrichten beliefert. 


i 


der Rundfunkanstalten also nicht be- 
klagen. Es ist daher nur zu hoffen, daß 
auch der Kraftfahrer selbst sich noch 
mehr als bisher die Informationen per 
„Äther“ zunutze macht. Da es sich ja 
um Empfehlungen handelt, ist das Be- 





folgen natürlich in sein Ermessen ge- 
stellt. Hat der Kraftfahrer jedoch erst 
einmal entsprechende Erfahrungen ge- 
sammelt — so zeigt die Praxis —, wird 
er im Normalfall die Empfehlungen der 
Rundfunkanstalten befolgen. 


Kennzeichnung der Verkehrsrundfunk-Sender 


Die 9 auf der Ultrakurzwelle tätigen 
bundesrepublikanischen Rundfunk- 
anstalten versorgen ihre Hörer im all- 
gemeinen mit 3 unterschiedlichen Hö 
funkprogrammen. Zur Verbreitung die- 
ser Darbietungen sind weit über 200 
UKW-Sender notwendig. Wenn man 
noch die Sender der in der BRD sta- 
tionierten Nato-Truppen hinzuzählt und 
darüber hinaus bedenkt, daß in vielen 
Gebieten auch UKW-Stationen der An- 
rainerstaaten zu empfangen sind, so 
kommt der Radiohörer oft auf eine statt- 
liche Auswahl an verschiedenen Hör- 
funk-Programmen. 





Da aber aus den bereits erklärten Grün- 
den nur bestimmte UKW-Sender das 
vom Kraftfahrer so begehrte Service- 
programm bringen, ergibt sich für ihn 
das Problem der Sendersuche, d. h. 
„wie finde ich aus dem Riesenangebot 
diejenigen Sender heraus, die Verkehrs- 
‚nachrichten bringen?“ 





Bild 2: Prinzipielle Darstellung des Modulationsspektrums eines Stereo-Senders mit SCA- 


Solange sich ein Kraftfahrer in seinem 
Heimatbereich bewegt, hat er bei der 
Sendersuche kaum Schwierigkeiten. In 
der Regel weiß er genau, auf welcher 
Stelle der Skala er seinen Verkehrs- 
rundfunk-Sender finden kann. 
Schwieriger wird die Sendersuche aber 
schon dann, wenn er seinen Heimat- 
bereich verläßt und in den Versor- 
gungsbereich eines anderen UKW- 
Senders einfährt. 

Nicht alle radiohörenden Kraftfahrer 
sind nämlich imstande, den jetzt zu- 
ständigen Verkehrsrundfunksender mit 
Hilfe der Erinnerung an die zuvor ge- 
hörten Darbietungen bzw. Programm- 
Strukturen zu finden. Spätestens dann, 
wenn der Autofahrer den Versorgungs- 
bereich seiner heimatlichen Rundfunk- 
anstalt verläßt und mit dem Angebot 
anderer, zuvor noch nie gehörter Rund- 
funkanstalten konfrontiert wird, ver- 
sagt auch die Suchtechnik mit Hilfe des 
Erinnerungsvermögens gänzlich. 


Kanal. (Die tatsächlichen Amplituden-Verhältnisse der einzelnen Spektren und Träger 


wurden nicht berücksichtigt.) 





Bild 3: Prinzipielle Darstellung des Modulationsspektrums eines Stereo-Senders mit 57-kHz- 
Senderkennung. (Die tatsächlichen Amplituden-Verhältnisse der einzelnen Spektren und 
Träger wurden nicht berücksichtigt.) 


Aus diesen Gründen muß dem Kraft- 
fahrer eine Einstellhilfe gegeben wer- 
den, damit er zu jeder Zeit und in jedem 
x-beliebigen Gebiet, den zuständigen 
Verkehrsrundfunksender schnell und 
problemlos finden kann. Das bedeutet, 
daß alle UKW-Sender, die Verkehrs- 
nachrichten bringen, folgende Markie- 
rungen aufweisen müssen: 


@ Eine Senderkennung, die die UKW- 
Sender als Verkehrsrundfunksender 
kennzeichnet. 


® Eine Bereichskennung, mit der die 
Verkehrsrundfunksender nach ihren 
Zuständigkeits-Gebieten geordnet sind. 


@ Eine Durchsagekennung, die die ei- 
gentliche Verkehrsnachricht aus den 
übrigen Programm-Darbietungen her- 
aushebt. 

Mit diesen drei Markierungen eines 
UKW-Senders ist empfängerseitig eine 
sichere Übermittlung von Verkehrs- 
meldungen gewährleistet. 


Die Senderkennung 


Bereits 1970 schlug Blaupunkt vor, 
UKW-Sender mit Verkehrsrundfunk- 
Programmen durch die ständige Aus- 
strahlung eines unhörbaren Trägers 
von 67 kHz zu kennzeichnen. Dieser 
Träger (SCA-Kanal) wird in den USA 
dazu benutzt, über ein und denselben 
UKW-Sender insgesamt 3 unterschied- 
liche Informationen zu senden (Bild 2). 
Und zwar werden für die stereofone 
Übertragung der Hauptkanal (L + R), 
der 19-kHz-Pilotton sowie die beiden 
Stereo-Seitenbänder (L — R) benötigt, 
über den SCA-Kanal jedoch die dritte 
Nachricht, eine Hintergrundmusik an 
Kaufhäuser etc. „verkauft“, 

Da in Deutschland die UKW-Sender ihr 
Stereo-Programm nach dem gleichen 
Verfahren ausstrahlen, der dritte In- 
formationsweg aber ungenutzt bleibt, 
lag es nahe, diesen für die Übertragung 
von Markierungsfrequenzen, d. h. vor- 
erst für die Senderkennung, zu nutzen. 


Die praktische Erprobung mit dem 67- 
kHz-Träger ergab jedoch, daß in man- 
chen Stereo-Empfängern Pfeifstörun- 
gen auftraten. Als Ursache hierfür wur- 
den recht häufig mangelhaft konzipierte 
bzw. abgeglichene Stereo-Decoder er- 
mittelt. Es wurde daher auf Vorschlag 
des von den Rundfunkanstalten (ARD) 
unterhaltenen Instituts für Rundfunk- 
technik (IRT) die Aussendung eines 57- 
kHz-Trägers verabredet. Das abgeän- 
derte Modulationsspektrum zeigt Bild 3. 


x 


we 


Was noch vor wenigen Jahren Seltenheitswert besaß, kann man heute bei allen Rundfunk- 
anstalten finden: Eine Verkehrsredaktion mit eigenem Studio. Der Rundfunk hat sich also 
den geänderten Hörgewohnheiten angepaßt, d.h. der Übermittlung von Verkehrsnach- 
richten die ihr zustehende Priorität gegeben. 

Hier ist es das Verkehrsstudio von „Bayern 3“. Während Annemarie Sprotte aktuelle Ver- 
kehrsnachrichten verliest, macht sich die Tontechnikerin zum Einspielen flotter Musik 
bereit. 








Prof. Dr. Horst Ehmke, Bundesminister für Forschung und Technologie und für das Post- 
und Fernmeldewesen macht sich auf einer ADAC-Pressekonferenz in Stutigart mit dem 
ARI-System vertraut. 

Ing. Peter Brägas (Blaupunkt), einer der Väter dieses Kennzeichnungsverfahrens, erklärt 
die Funktion eines ARI-Laborgerätes, das neben der Senderkennung auch die Bereichs- 
und Durchsagekennung auswertet. 
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Die Verwendung eines 57-kHz-Trägers 
anstelle des SCA-Trägers von 67 kHz 
hat sich als sinnvoll herausgestellt. Es 
erfolgt nämlich keine Huberhöhung des 
Senders. Mit anderen Worten: Für die 
dritte Information wird praktisch keine 
Sendeenergie benötigt, so daß die ge- 
samte Energie wie bisher für die Über- 
tragung der Stereo-Nachricht benutzt 
wird. Der Versorgungsradius des Sen- 
ders wird also durch die Ausstrahlung 
eines 57-kKHz-Trägers nicht kleiner. 


Ein weiterer Vorteil ist darin zu sehen, 
daß die 57-kHz-Frequenz senderseitig 
relativ einfach durch Verdreifachung 
des 19-kHz-Pilottones zu erzeugen ist. 
Dieser 19-kHz-Pilotton wird von jedem 
UKW-Sender ausgestrahlt, der ein 
stereofones Programm sendet. Er sorgt 
im Stereo-Decoder des Radios für 
die Trennung der linken und rechten 
Toninformation, er schaltet das Radio 
von Mono auf Stereo um und er ist es 
auch, der die Stereo-Lampe aufleuch- 
ten läßt. Jedenfalls bewirkt die starre 
Verkopplung zwischen 19-kHz-Pilotton 
und 57-kHz-Senderkenner keine Stö- 
rungen selbst bei sehr einfach auf- 
gebauten Stereo-Empfängern. 


Ab Oktober 1970 wurde dieses leicht 
abgeänderte Verfahren von einigen 
UKW-Sendern versuchsweise aus- 
gestrahlt. Die praktische Erprobung 
verlief, wie vorausgesehen, positiv, so 
daß seit April 1972 fast alle Rundfunk- 
anstalten ihre Verkehrsrundfunksender 
mit einem 57-KHz-Träger kennzeichnen 


Der Kraftfahrer, der sein Autoradio wie 
bisher benutzt, hat durch die Sender- 
kennung natürlich nichts gewonnen. Er 
nimmt nämlich den 57-kHz-Ton nicht 
wahr. Anders dagegen derZeitgenosse, 
der an sein Autoradio ein kleines Käst- 
chen — einen 57-kHz-Indikator — an- 
geschlossen hat. Dieser Indikator (in 
den folgenden Ausführungen Sender- 
Kennungs-Decoder oder kurz: SK- 
Decoder genannt) zeigt dem Kraftfahrer 
akustisch oder optisch an, wenn er sein 
Autoradio auf einen UKW-Sender ab- 
gestimmt hat, der im Verlauf seines 
gramms Verkehrsmeldungen bringt. 


Trotz Senderkennung neue Probleme 


Damit soll keineswegs gesagt werden, 
daß die Senderkennung für den Kraft- 
fahrer nur wenige Vorteile bringt. 
Ganz im Gegenteil. Aber wie so oft 
zieht auch hier die eine Verbesserung 
weitere nach sich, 

Man muß ja bedenken, daß es Gegen- 
den gibt, wo sich die Versorgungs- 
bereiche mehrerer Verkehrsrundfunk- 
sender überschneiden. Solange man 
sich innerhalb eines Programmberei- 
ches einer einzigen Rundfunkanstalt 





Bild 4: Nach Abstimmung mit den Ländern 
hat das Bundesverkehrsministerium die 
Einführung eines neuen Hinweiszeichens 
auf Verkehrsrundfunksender beschlossen. 
Dieses blau-weiße Zeichen wird an Auto- 
bahnen und wichtigen Bundesstraßen 
stehen. 

Im oberen weißen Teil steht das auch für 
Ausländer verständliche Wort „Radio“ und 
darunter die Abkürzung der zuständigen 
Rundfunkanstalt: BR, HR, WDR, NDR, SWF, 
SR, RB, SFB oder wie hier SDR. Die der 
Stationsabkürzung folgende Ziffer kenn- 
zeichnet das Programm. 








Im unteren Teil wird die Frequenz (in MHz) 
des UKW-Senders angegeben. Sie erleich- 
tert das Auffinden des Senders auf der 
Skala des Autoradios. Der Großbuchstabe 
weist auf den Verkehrsbereich hin, zu dem 
dieser Sender gehört. Er ist für Autofahrer 
wichtig, die ihr Autoradio mit einem ARI- 
Zusatzgerät ergänzt haben. 


Das unter dem neuen Hinweiszeichen an- 
gebrachte Zusatzschild besagt, das die auf 
UKW ausgestrahlten Nachrichten hier auch 
auf Mittelwelle (MW) zu empfangen sind. 


bewegt, d. h. da wo keine Verkehrs- 
rundfunksendungen anderer Rundfunk- 
anstalten zu empfangen sind, entstehen 
in den Überschneidungsgebieten kei- 
nerlei Probleme. Der Kraftfahrer ist hier 
in der Hauptsache an Verkehrsinforma- 
tionen aus diesem Gebiet interessiert, 
wobei es in Überschneidungsbereichen 
gleichgültig ist, ob er mit Hilfe des SK- 
Decoders den Verkehrsrundfunksender 
„A“ oder „B“ eingestellt hat. Beide 
senden ja das gleiche Programm. 


Schwieriger wird dagegen die richtige 
Einstellung in den Gegenden, wo sich 
Versorgungsbereiche von zwei oder 
von noch mehr Rundfunkanstalten über- 
schneiden. Ätherwellen machen ja be- 
kanntlich an Landesgrenzen nicht halt. 
Bewegt sich ein Kraftfahrer in solch 
einem Bereich, so ist mit der 57-KHz- 
Senderkennung allein nicht sicher- 
gestellt, daß der Kraftfahrer auch den 
für ihn zuständigen Verkehrsrundfunk- 
sender eingestellt hat. 


Musterbeispiel für Mehrfach-Überdek- 
kungen ist das Rhein-Main-Gebiet. Hier 
kann der Kraftfahrer Verkehrsrundfunk- 
senderdesHessischen,desBayerischen 


und des Süddeutschen Rundfunks so- 
wie des Südwestfunks empfangen. Es 
kann also passieren, daß ein von Süden 
in Richtung Frankfurt fahrender Kraft- 
fahrer sein mit einem SK-Decoder er- 
weitertes Autoradio auf den Südwest- 
funk abgestimmt hat und laufend Nach- 
richten über die Befahrbarkeit der 
Schwarzwald-Hochstraße vermittelt be- 
kommt. Er selbst dagegen erreicht in 
wenigen Minuten das Frankfurter Kreuz 
und verpaßt die für ihn wichtige Durch- 
sage des Hessischen Rundfunks über 
eine gerade einsetzende Glatteisbil- 
dung auf diesem Autobahn-Knoten- 
punkt. 

Da dieser Übertragungsmangel be- 
kannt ist, wird ihm schon heute in mehr- 
facher Weise begegnet. Einmal da- 
durch, daß die Rundfunkanstalten auch 
Nachrichten aus den Zuständigkeits- 
bereichen benachbarter Sendeanstal- 
ten bringen, zum anderen durch häu- 
fige Namensnennung ihrer eigenen An- 
stalt. Der Kraftfahrer erfährt also recht 
häufig, ob sein Informant auch zu sei- 
nem Standort paßt. Darüber hinaus sind 
an einigen Autobahnstrecken Hinweis- 
zeichen (Bild 4) aufgestellt worden, die 
dem Kraftfahrer das Finden des zu- 
ständigen Verkehrsrundfunksenders er- 
leichtern sollen 





Auf der letztjährigen Funkausstellung in Berlin waren die ARI-Zusatzgeräte auf dem 
Blaupunkt-Stand immer dicht umdrängt. Hier wurde der breiten Öffentlichkeit erstmalig das 
ARI-System mit Sender-, Bereichs- und Durchsagekennung vorgeführt. 


Bundesaußenminister Walter Scheel gehörte ebenfalls zu den vielen Interessenten. Hier 
läßt er sich gerade von den Blaupunkt-Geschäftsführern Bauer und Blumenthal die Funk- 


tion des ARI-Systems erklären. 


Die Bereichs- und Durchsagekennung 


Trotz aller Bemühungen der Rund- 
funkanstalten, der Verkehrsbehörden 
und Automobilclubs, die Verkehrs- 
lenkung per „UKW" so sinnvoll wie 
möglich zu gestalten und selbst den 
Kraftfahrern mit ihrem Service zu hel- 
fen, die ihr Autoradio noch nicht mit 
einem SK-Zusatz ergänzt haben, sollte 
im Interesse einer sicheren Erkennung 
des zuständigen Verkehrsrundfunk- 
senders noch eine Regional- oder Be- 
reichskennung eingeführt werden. 


Bereits bei der Diskussion um die Ein- 
führung der 57-kHz-Senderkennung. 
stand zur Debatte, ob dieses Verfahren 
auch die Übertragung weiterer Infor- 
mationen zuläßt. Den Technikern war 
damals schon bewußt, daß man mit 
einer Senderkennzeichnung allein nicht 
zu einer überzeugenden Kommu- 
nikation von Verkehrsnachrichten kom- 
men kann. Neben der 57-kHz-Sender- 
kennung wurde auch eine Bereichs- 
kennung, d. h. die Markierung der 


Verkehrsrundfunksender einer Region 
oder einer bestimmten Rundfunk- 
anstalt gefordert. 


Als weitere, also dritte Kennung wurde 
die elektronische Einklammerung der 
eigentlichen Verkehrsnachrichten ge- 
fordert. Mit Hilfe dieser Durchsage- 
kennung sollen die Verkehrsnachrich- 
ten von den übrigen Darbietungen ab- 
gehoben werden. Wie das geschieht, 
überhaupt welche Vorteile die Durch- 
sagekennung für den Kraftfahrer mit 
sich bringt, soll später noch erklärt 
werden. 


Die derzeit angestellten Versuche zei- 
gen jedenfalls, daß es möglich ist, die 
57-kHz-Senderkennung noch mit wei- 
teren Informationen zu modulieren. 
Untersuchungen der Abteilung Sender- 
planung des IRT ergaben weiter, daß 
zur Bereichskennung aller Verkehrs- 
rundfunksender 6 verschiedene Kenn- 
frequenzen notwendig sind. Die ta- 
bellarische Zusammenstellung (Bild 5) 





Bereichs- 
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Gebiet 





Rundfunkanstalt 
() = Hörfunk-Programm 





| Sender Freie Berlin (SFB...) 
Norddeutscher Rundfunk (NDR 2) 


zeigt die Zuordnung der 6 Bereichs- 
kennungen auf die Rundfunkanstalten 
der Bundesrepublik. In Bild 6 ist die 
gleiche Zuordnung der 6 Bereichs- 
kennungen noch einmal als Karte dar- 
gestellt. Außerdem werden hier die 
Frequenzen und Standorte der wichtig- 
sten Verkehrsrundfunksender gezeigt. 


Wegen der besonderen Lage ihres 
Sendegebietes erhielten der Südwest- 
funk und der Norddeutsche Rundfunk 
zur Unterscheidung ihrer nördlichen 
und südlichen Gebiete zwei Bereichs- 
frequenzen zugeteilt. Darüber hinaus 
zeigt Bild 6 noch, daß die Bundes- 
republik in 11 Verkehrsbereiche auf- 
geteilt worden ist. Wegen der begrenz- 
ten Reichweite der UKW-Sender kön- 
nen bei Einhaltung gewisser Schutz- 
entfernungen die einzelnen Bereichs- 
kennungen'mehrfach vergeben werden. 
So ist z. B. die Bereichskennung „D“ 
gleich dreimal zugeordnet worden, und 
zwar für Rheinland-Pfalz, Schleswig- 
Holstein/Hamburg und Berlin. 


Die Erzeugung der vom IRT zugeord- 
neten Bereichskennung erfolgt sender- 
seitig durch Frequenzteilung der 57-. 
kHz-Senderkennung (Bild 7). Man er- 
hält so eine phasenstarre Verkopplung 
zwischen Sender- und Bereichs- 
kennung. Mit dem auf diese Weise ge- 
wonnenen Signal wird nun wiederum 
der 57-kHz-Träger amplitudenmodu- 
liert. Darüber hinaus kann man Bild 7 
noch entnehmen, daß neben den Be- 
reichskennern auch eine weitere Kom- 
ponente, nämlich 125 Hz, durch Teilung 
gewonnen wird. Dieses 125-Hz-Signal 
wird als Durchsagekenner benutzt, d.h. 
es wird nur für die Dauer der Verkehrs- 
nachricht dem 57-kHz-Träger aufmodu- 
liert. Durch den relativ großen Abstand 
zum höchstmöglichen Bereichskenner 
(53,98 Hz) ist empfängerseitig eine se- 
lektive Trennung zwischen Bereichs- 
und Durchsagekenner relativ einfach 
zu erreichen. 


Bild 5: Vorläufige Zuordnung der Bereichs- 
kennungen A bis F nach Gebieten und 
Rundfunkanstalten. 



















Bild 6: 
Verkehrsrundfunk- 
Bereiche und -Sender 
der Bundesrepublik 


(Die Aufteilung kann sich noch ändern, da 
einige Rundfunkanstalten eine weitere 

Unterteilung ihres Versorgungsbereiches 
wünschen.) 
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Das gesamte Modulationsspektrum 
eines Verkehrsrundfunksenders ist in 
Bild 8 dargestellt. Wenn man jetzt alle 
diesem einen UKW-Sender „auf- 
gedrückten“ Nachrichten einzeln be- 
trachtet, kommt man auf die stattliche 
Zahl von 6 verschiedenen Informatio- 


nen: 
© Monofones Summensignal L+R 
(es enthält die Programmdarbie- 
tungen für alle Mono-Radios). 
© 19-kHz-Pilotton (er wird im 
Stereo-Decoder des Empfängers 
verdoppelt und sorgt für die Trennung 
der linken und rechten Toninformation. 
Außerdem schaltet er den Empfänger 


von Mono auf Stereo um und bringt 
ferner die Stereo-Anzeige zum Leuch- 


ten). 
© Stereo-Differenzsignal L— R (das 
Differenzsignal L—R wird nur von 
Stereo-Empfängern verarbeitet. Im 
Stereo-Decoder werden aus dem 
Summensignal L + R und dem Stereo- 
Differenzsignal L—R die beiden Ton- 
informationen erzeugt). 


57-kHz-Senderkenner (er dient 

zur nichthörbaren Kennzeichnung 
aller UKW-Sender, die Verkehrsnach- 
richten bringen). 


Bereichskennungen A, B, C, D, 

E oder F (eine Frequenz aus die- 
ser Gruppe wird dem 57-kHz-Sender- 
kenner aufmoduliert und so der Ver- 
kehrsrundfunksender einem bestimm- 
ten Bereich, einer Region oder Rund- 
funkanstalt zugeordnet). 
© 125-Hz-Durchsagekenner (er mo- 

duliert wie der Bereichskenner 
den 57-kHz-Träger, wird aber nur für 


die Dauer der Verkehrsnachricht zu- 
geschaltet). 


Die für den Radiohörer nicht wahr- 
nehmbaren Sender-, Bereichs- und 
Durchsagekennungen werden in einem 
von IRT angesetzten Großversuch seit 
Ende 1972 von allen Verkehrsrundfunk- 
sendern der ARD ausgestrahlt. Erste um- 
fangreiche Erprobungsfahrten des IRT 
über eine Strecke von ca. 2000 km er- 
gaben eine Auswertungssicherheit von 
ca. 98 °/ə und nur Fehlansprachen von 
weniger als 0,1 %/o. Wenn man bedenkt, 
daß bei diesen Testfahrten auch Ab- 
schattungsstrecken und von Reflexio- 
nen stark beeinträchtigte Empfangs- 
gebiete (Gebirgstäler, Straßenschluch- 
ten in Großstädten usw.) durchfahren 
wurden, wo selbst der normale Rund- 
funkempfang kein unbedingter Genuß 
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mehr war, so ist die erreichte Aus- 
wertungssicherheit fast unglaublich. 
Mit anderen Worten: Das vorgeschla- 
gene Verfahren, einen UKW-Sender 
neben seinen normalen Programm- 
darbietungen zusätzlich mit 3 Kenn- 


frequenzen zu modulieren, ist für die 
empfangsseitige Steuerung von Zusatz- 
geräten (Decodern) des Autoradios ge- 
eignet. Auch wurden Störungen an sta- 
tionären Rundfunkempfängern (HiFi- 
Receiver usw.) nicht festgestellt. 
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Bild 7: Ableitung der Bereichs- und Durchsagekennung vom 57-kHz-Senderkenner. Na- 
türlich brauchen im Sender nicht alle 6 Bereichskennungen, sondern nur eine, und zwar 
die vom IRT zugeteilte Bereichskennung durch Frequenzteilung erzeugt zu werden. Der 
Frequenzteiler für die Durchsagekennung dagegen wird bei allen Sendern benötigt. 
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Bild 8: Modulationsspektrum eines Stereo-UKW-Senders mit moduliertem 57-kHz-Träger 
nach dem ARI-System. Die Modulation des Senderkenners mit Bereichs- und Durchsage- 
kennung ist im unteren Bildteil im Großmaßstab dargestellt. 


Vorteile der Bereichskennung für den Kraftfahrer 


Auf die Fehleinstellungsgefahr in sol- 
chen Gebieten, wo mehrere Verkehrs- 
rundfunksender verschiedener Rund- 
funkanstalten zu empfangen sind (z. B. 
das Rhein-Main-Gebiet), haben wir 
schon hingewiesen. Dadurch, daß die 
Verkehrsrundfunksender eine Bereichs- 
kennung ausstrahlen, hat der autoradio- 
hörende Kraftfahrer ein weiteres Aus- 
wahl-Kriterium erhalten. Mit Hilfe eines 
Zusatzgerätes, das neben der Sender- 
auch die Bereichskennung auswertet, 
kann er, indem er den zuständigen Be- 
reichskenner (A bis F) vorwählt, be- 
stimmen, aus welchem Verkehrsbereich 


Meldungen empfangen werden sollen. 
An zwei Beispielen sei dies erläutert. 


1. Beispiel: Ein Kraftfahrer befindet sich 
zur Zeit im Raum Kassel. Er ist nur an 
Verkehrsnachrichten der hier zustän- 
digen Rundfunkanstalt interessiert. 
Wählt er an dem Zusatzgerät den Be- 
reichskenner „F“, so kommen ihm nur 
die Darbietungen des Hessischen 
Rundfunks (HR 3) zu Gehör. Die Ver- 
kehrsrundfunksender des Westdeut- 
schen Rundfunks (WDR 2) und des 
Norddeutschen Rundfunks (NDR 2), die 
im Raum Kassel ebenfalls zu empfan- 


Vorteile der Durchsagekennung für den Kraftfahrer 


Das Programmangebot der Verkehrs- 
rundfunksender ist im allgemeinen so 
ausgelegt, daß es auch für den kraft- 
fahrenden Hörer geeignet und inter- 
essant ist. Dennoch muß er, wenn er 
alle Verkehrsmeldungen hören und 
verstehen will, sämtliche übrigen Dar- 
bietungen mit einer Minimal-Aufmerk- 
samkeit und Mindest-Lautstärke ver- 
folgen. Die Gefahr, wichtige Verkehrs- 
informationen zu verpassen, ist trotz- 
dem vorhanden. Um diese Möglichkeit 
zu mildern, werden von einigen Sende- 
anstalten (HR 3, BR 3, DLF) den Ver- 
kehrsdurchsagen akustische Signale 
vorgeschaltet. Diese kurzen, dafür aber 
markanten Kennmelodien durchdringen 
selbst bei leise eingestelltem Autoradio 
die Fahrgeräusche. Jedenfalls wird die 
Aufmerksamkeit auf das Autoradio ge- 
lenkt und der Kraftfahrer aufgefordert, 
sein Autoradio lauter einzustellen 
Trotz dieser akustischen Hilfsmittel ist 
eine sichere Übermittlung von Ver- 
kehrsnachrichten nicht gewährleistet. 
Hat nämlich der Kraftfahrer sein Auto- 
radio — weil ihm die momentane Dar- 
bietung gar nicht behagt — ganz ab- 
geschaltet, so ist der Übertragungsweg 
total unterbrochen. 

Um dieses Problem zu lösen, ist es not- 
wendig, die eigentliche Verkehrsmel- 
dung so zu kennzeichnen, daß damit 
empfängerseitige Auswerteschaltungen 
gesteuert werden können. So sind zum 
Beispiel elektronische Steuerungen 
denkbar, die die Lautstärke eines leise 
gestellten Autoradios auf einen nicht 
überhörbaren Pegel „hochschalten“ 
bzw. den Lautsprecher eines völlig 
stummgeschalteten (nicht ausgeschal- 
teten) Autoradios zwangsweise ein- 
schalten. Am Ende der Verkehrsdurch- 
sage steuert die Elektronik das Auto- 
radio wieder leise bzw. ganz stumm. 


Ein weiterer Vorteil ist darin zu sehen, 
daß die Durchsagekennung während 
der gesamten Durchsagedauer und 
nicht nur für Sekunden am Anfang und 
Ende einer Verkehrsnachricht aus- 
gestrahlt wird. Man erhält so eine 
„tunnelfeste“ Durchsagekennung. Was 
heißt das? 

Nehmen wir einmal an, ein Kraftfahrer 
würde mit seinem „stummgeschalteten“ 
Autoradio dann in einen Tunnel ein- 
fahren oder dann unter einer Brücke 
hindurchfahren, wenn gerade der Sen- 
der der Elektronik durch eine kurze 
Durchsagekennung den Beginn einer 
Verkehrsnachricht mitteilen will. Da in 
Tunneln oder unter Brücken der „Kon- 
takt“ zum Sender schon mal gänzlich 
abreißen kann, erhält auch die Steuer- 
elektronik keinen Befehl, den Laut- 
sprecher einzuschalten. Selbst nach 
dem Passieren eines solchen „Emp- 
fangsloches“ bleibt das Autoradio 
stumm. 

Ebenso kann es passieren, daß am 
Meldungsschluß dieElektronikdiekurze 
Endkennung nicht mitbekommt. Das 
würde zwar nicht ganz so tragisch sein, 
da der Kraftfahrer die Verkehrsnach- 
richten bis zum Empfangsausfall mehr 
oder weniger gehört hat, der Laut- 
sprecher jedoch würde nach dem Pas- 
sieren des Tunnels oder der Brücke 
aber nicht mehr automatisch stumm- 
geschaltet. 

Ganz anders verhält sich dagegen die 
Kennzeichnung der gesamten Durch- 
sagezeit. Hier entsteht praktisch nur 
eine Informationslücke während des 
Empfangsausfalls.Spätestensnachdem 
Verlassen des Empfangslochs reagiert 
die Durchsage-Elektronik wieder, d. h. 
bei einsetzendem Empfang bleibt der 
Lautsprecher stumm, weil die Verkehrs- 
durchsage inzwischen beendet ist, oder 


gen sind, werden elektronisch „unhör- 
bar“ gemacht. 

2. Beispiel: Der gleiche Kraftfahrer im 
Raum Kassel möchte sich schon jetzt 
über die Verkehrslage im Raum Hanno- 
ver vorinformieren. Wählt er die Be- 
reichskennung „B“, so hört er im Laut- 
sprecher nur die Verkehrsrundfunk- 
sender des Norddeutschen Rundfunks. 
Er kann also bereits aus einiger Ent- 
fernung gezielt in das vor ihm liegende 
Gebiet hineinhorchen um festzustellen, 
welche Verkehrsprobleme ihn unter 
Umständen erwarten. 


Die beiden Beispiele zeigen, daß die 
Bereichskennung für die Kraftfahrer 
von großer Wichtigkeit ist. 


der Lautsprecher wird sofort ein- 
geschaltet, weil die Verkehrsdurchsage 
noch nicht abgeschlossen ist. Es geht 
also in solchen unvermeidlichen Situa- 
tionen durch die Dauerkennung nur ein 
Minimum an Informationen verloren. 
Oder eben anders ausgedrückt: Sie ist 
„tunnelfest“ oder korrekter — abschat- 
tungssicher. 


Verkehrsrundfunk- 
Zusatzgeräte 


Das zuvor beschriebene ARI-Verfahren 
ermöglicht eine Vielzahl an interessan- 
ten Empfänger-Kombinationen. Ge- 
dacht ist hierbei nicht an das Autoradio 
selbst, das nach wie vor seine be- 
kannte Aufgabe behält, sondern viel- 
mehr an die Zusatzgeräte, die die 3 
Kennungen auswerten und an einem 
‚Autoradio entsprechende Steuerungen 
vornehmen. 

Das neueAutofahrer-Verkehrsrundfunk- 
System ARI erlaubt die Anwendung 
des Baukastenprinzips, d. h. es können 
Zusatzgeräte hergestellt werden, die 
den unterschiedlichsten Wünschen der 
Kraftfahrer angepaßt sind. Zusatzgeräte 
zur Auswertung der Senderkennung 
sind bereits seit April 1972 zu günsti- 
gen Preisen im Handel. Wie die Kon- 
zepte von Zusatzgeräten aussehen 
werden, die neben der Senderkennung 
auch die Bereichs- und Durchsage- 
kennung verarbeiten, läßt sich bereits 
heute auf Grund des angestrebten Ge- 
brauchsnutzens ziemlich sicher voraus- 
sagen. 

Neben den bereits lieferbaren SK-De- 
codern sollen auch solche Zusatzge- 
räte beschrieben werden, an deren 
Realisation man denkt. 
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Bild 9: Das gelbe Lämpchen in der Mitte des ARI-Zusatzgerätes „SK 1“ leuchtet auf, sobald 
ein UKW-Sender mit Verkehrsmeldungen eingestellt ist. Mit der links angeordneten Taste, 
können alle Nicht-Verkehrsrundfunksender stummgeschaltet werden. 


Der ARI-Zusatz „SK 1“ ist sehr flach und klein. Er läßt sich mit 2 Schrauben in Griffnähe 
des Autofahrers montieren. Über eine Steckverbindung wird er mit der Tonband- oder 
ARI-Buchse des Autoradios verbunden. 


UKW-Empfangsteil Niederfrequenzteil 


Stummtaste 
[schaltet alle Nicht- 
jerkehrsrundfunk- 

‚sender stumm; 


Selektiver 
57-kHz-Verstärker 
und Demodulation 


Bild 10: UKW-Autoradio und Verkehrsrundfunk-Decoder „SK 1“ zur Auswertung der 
Senderkennung. 
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Zusatzgeräte für 
die Senderkennung 


Alle UKW-Sender, die Verkehrsmeldun- 
gen ausstrahlen, sind bekanntlich mit 
einer 57-kHz-Kennfrequenz markiert. 
Dieser Ton liegt im Ultraschallbereich 
und ist deshalb unhörbar, da der höch- 
ste vom Menschen noch wahrnehmbare 
Ton unter 20 kHz liegt. Das 57-kHz- 
Signal ist mit einem einfachen Zusatz- 
teil zum Autoradio auswertbar. 


Den Blaupunkt-Verkehrsrundfunk-De- 
coder „SK 1“ zeigt Bild 9. Er wird an 
die genormte Tonbandbuchse eines 
UKW-Autoradios angeschlossen. Der 
sehr flache Decoder kann ohne Schwie- 
rigkeiten mit zwei Blechschrauben in 
Griffnähe des Fahrers montiert werden. 


Zur Erklärung der Funktion des SK 1 
dient Bild 10. Wird das Autoradio ohne 
Zusatzteil betrieben, sind die Punkte 1 
und 2 miteinander durch eine Brücke 
in der Tonbandbuchsen-Abdeckung 
verbunden. Nimmt man einmal an, das 
UKW-Teil des Autoradios sei auf einen 
Sender mit einer 57-kHz-Senderken- 
nung abgestimmt, so steht am Punkt 1 
nicht nur das Niederfrequenzsignal, 
sondern auch die 57-kHz-Komponente. 
Beide Signale gelangen zum SK-Deco- 
der, wobei die 57-kHz-Frequenz in einer 
selektiven Stufe vom NF-Signal ab- 
getrennt und demoduliert wird. Am Aus- 
gang dieser Stufe steht eine Schalt- 
spannung zur Verfügung, die die hier 
angeschlossene Anzeigelampe auf- 
leuchten läßt. Sobald der Kraftfahrer 
also am Abstimmknopf des Autoradios 
dreht, erkennt er all diejenigen Statio- 
nen, die Verkehrsnachrichten im Pro- 
gramm haben, durch das Aufleuchten 
der gelben Lampe am SK. 


Während der Fahrt kann die Lampe aus 
Sicherheitsgründen natürlich nicht im- 
mer beobachtet werden. Deshalb hat 
der SK noch eine Taste zur Stumm- 
schaltung des Empfängers. Drückt man 
diese Taste, so wird der Kontakt S1 ge- 
öffnet, so daß das Niederfrequenzsignal 
nicht an den Eingang (Punkt 2 der TB- 
Buchse) des Autoradio-Niederfrequenz- 
Verstärkers gelangen kann. Der Laut- 
sprecher bleibt stumm. Ist allerdings 
das Autoradio auf einen Verkehrs- 
rundfunksender abgestimmt, so bringt 
die Ausgangsspannung der selektiven 
57-kHz-Stufe nicht nur die Lampe zum 
Leuchten, sondern schaltet auch den 
elektronischen Schalter S 2 auf „Durch- 
gang“. Was bedeutet das für den Kraft- 
fahrer? 


Bei gedrückter Taste kommen nur Ver- 
kehrsrundfunksender zu Gehör, also 
Sender, bei denen auch die Lampe auf- 
leuchtet. Alle übrigen Sender bleiben 
stumm. Der Kraftfahrer kann demnach 
sein Autoradio rein akustisch abstim- 
men, ohne die Lampe während des Ab- 
stimmvorganges beobachten zu müs- 
sen. Bei ungedrückter Taste arbeitet 
das Autoradio in seiner Normalfunk- 
tion, d. h. sowohl Verkehrsrundfunk- 
sender wie Nicht-Verkehrsrundfunk- 
sender sind wegen des geschlossenen 
Kontaktes S1 hörbar. Die Steuerung 
der Lampe wird von der Stellung der 
Taste nicht beeinflußt. Sie leuchtet 
nach wie vor bei Verkehrsrundfunk- 
sendern auf. 

Der SK-Decoder läßt aber auch gewisse 
Rückschlüsse auf die Empfangswürdig- 
keit und damit auf die Zuständigkeit 
des eingestellten Verkehrsrundfunk- 
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senders zu. Sobald das Sendersignal 
zu schwach wird, weil das Kraftfahrzeug 
den Versorgungsbereich des Senders 
verläßt, erlischt die Lampe bzw. das 
Autoradio wird bei gedrückter Taste 
stummgeschaltet. Der Kraftfahrer weiß 
so, daß er jetzt einen anderen Verkehrs- 
rundfunksender einstellen muß. 


Bequemer hat es da der Besitzer eines 
Suchlauf-Autoradios. Für diese Geräte- 
gattung ist der Blaupunkt-Verkehrs- 
rundfunk-Decoder „SK 2" erhältlich. 
Dieser Decoder gleicht in seinen An- 
zeige- und Stummschaltungsfunktionen 
dem SK 1. Darüber hinaus ist er noch 
in der Lage, an die Sender-Suchlauf- 
Elektronik Start-Stop-Befehle zu geben. 
SK 2 wird also nicht nur mit der Ton- 
bandbuchse, sondern auch mit dem 
Fernbedienungsanschluß des Auto- 
radios verbunden. 
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Bild 11: UKW-Autoradio mit Suchlauf-Automatik in Kombination mit einem Verkehrs- 
rundfunk-Decoder „SK 2“. Dieser Decoder wertet die Senderkennung aus. 


Wird bei dieser Gerätekombination am 
SK 2 die Stummtaste gedrückt, so star- 
tet der Suchlauf und hält erst dann an, 
wenn vom SK 2 der Stopbefehl kommt. 
Dieser Stopbefehl kommt aber nur 
dann, wenn die Abstimmung einen Ver- 
kehrsrundfunksender erreicht hat. Alle 
übrigen Sender sind nicht nur stumm- 
geschaltet, sondern werden vom Such- 
lauf „überfahren“. Sinkt jedoch die 
Feldstärke unter ein bestimmtes Ni- 
veau, verläßt der Kraftfahrer also den 
Versorgungsbereich des „eingefange- 
nen“ Verkehrsrundfunksenders, so 
geht vom SK 2 automatisch ein Start- 
befehl an die Suchlaufautomatik. Der 
Abstimmvorgang beginnt somit von 
neuem, und zwar bis das Autoradio 
wieder einen neuen, empfangswürdi- 
gen Verkehrsrundfunksender gefunden 
hat, 

In Bild 11 ist die Blockschaltung eines 
Suchlauf-Autoradios in der Kombina- 
tion mit einem SK 2 gezeigt. Neu am 
SK 2 ist der zweite elektronische Schal- 
ter für die automatische Suchlauf-Start- 
Stop-Schaltung. 

Wird die Stummtaste gedrückt, also der 
Doppelkontakt S1 geöffnet, schließt 
sich der elektronische Schaltkontakt 
S3. Die Wirkung des geschlossenen 
Schalters S 3 auf die Suchlauf-Automa- 
tik ist dann die gleiche wie bei einem 
ständig per Hand gedrückten Suchlauf- 
Taster, d. h. die Suchlauf-Automatik 
läuft, ohne Rücksicht darauf ob gerade 
ein Sender empfangen wird oder nicht, 
wegen des permanenten Startbefehls 
ständig weiter. Erreicht die Abstimmung 
dagegen einen Verkehrsrundfunksen- 
der mit 57-kHz-Senderkennung, leuch- 
tet die Lampe auf, die Niederfrequenz 
wird über S2 durchgeschaltet und die 
gleiche Schaltspannung am Ausgang 
der Selektiv-Stufe hebt auch den „Kurz- 
schluß“ von S3 auf. Der Suchlauf wird 
sofort beendet und damit hat sich das 
Autoradio automatisch auf einen Ver- 
kehrsrundfunksender abgestimmt. 


Der automatische Suchlauf-Start bei 
abgesunkener Feldstärke wurde bereits 
erwähnt. In diesem Fall sinkt ja mit der 
Feldstärke auch die Schaltspannung 
ab, so daß der zuvor geöffnete Kontakt 
S3 geschlossen wird. Der Suchlauf star- 
tet somit ohne jegliches Dazutun. Macht 
der Autofahrer sich diesen Effekt zu- 
nutze, so kann er bereits heute von 
Flensburg nach Basel oder von Wesel 
nach Salzburg fahren, ohne ein einziges 
Mal am Abstimmungsknopf des Auto- 
radios drehen zu müssen. Das Suchlauf- 
Autoradio wird also vom SK 2 automa- 
tisch jeweils auf den richtigen an der 
Fahrtstrecke zu empfangenden Ver- 
kehrsrundfunksender abgestimmt 
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Natürlich kann der Autofahrer nach wie 
vor den automatisch gesuchten Ver- 
kehrsrundfunksender mit der Suchlauf- 
Starttaste „wegdrücken". Die Automa- 
tik sucht sich dann eben einen anderen 
UKW-Sender mit 57-kHz-Kennung. 
Überhaupt, bei nichtgedrückter Stumm- 
taste arbeitet das Autoradio in seiner 
Normalfunktion, d. h. es reagiert so als 
sei kein Verkehrsrundfunk-Zusatz an- 
geschlossen. Lediglich die Anzeige- 
lampe des SK 2 leuchtet weiterhin bei 
Verkehrsrundfunksendern auf. 

Als Modifikation des SK 1 und des SK 2 
sind noch zwei weitere SK-Decoder 
lieferbar. Einer ist für die Kombination 
mit Stereo-Autoradios und der andere 
für die Kombination mit motorisch ab- 
gestimmten Suchlauf-Autoradios vor- 
gesehen. Äußerlich unterscheiden sich 
die verschiedenen Varianten nicht von- 
einander. 

Bild 12 zeigt einen im Wagen montier- 
ten SK-Decoder. 


Durchsagekennung 
allein? 


Im Gegensatz zu den zuvor beschriebe- 
nen SK-Decodern wären einzelne Zu- 
satzgeräte, die nur die Durchsage- 
kennung oder nur die Bereichskennung 
eines Verkehrsrundfunksenders aus- 
werten, ohne Gebrauchswert. Bereichs- 
und Durchsagekennung sind ja Zusatz- 
informationen, d. h. Informationen, die 
die Senderkennung ergänzen sollen. 
Aus diesem Grund wären einzelne Zu- 
satzgeräte für die Auswertung der 
Durchsage- und Bereichskennung nutz- 
los. Erst in der Kombination mit einem 
SK-Decoder erreicht man mit ihnen die 
gewünschten Vorteile. 


Die Markierung der Verkehrsnachrich- 
ten mit einer Durchsagekennung hat ja 
bekanntlich für den Kraftfahrer den 
Vorteil, daß er jetzt nicht mehr alle Dar- 
bietungen des Verkehrsrundfunksen- 
ders hören muß. Nur wenn dieser Sen- 
der eine Verkehrsnachricht bringt und 
gleichzeitig auch den Durchsagekenner 
ausstrahlt, d.. h. den 57-kHz-Sender- 
kenner zusätzlich mit dem 125-Hz- 
Durchsagekenner moduliert, schaltet 
der Durchsage-Decoder den Autoradio- 
Lautsprecher ein. In der übrigen Zeit 
bleibt das Autoradio stumm. 


Stummgeschaltet bleibt das Autoradio 
auch dann, wenn es auf einen Nicht- 
Verkehrsrundfunksender abgestimmt 
ist. Diese strahlen ja bekanntlich gar 
keine Zusatzfrequenzen aus. Mit an- 
deren Worten: Der Kraftfahrer hört auf 
dem gesamten UKW-Bereich keinen 
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Bild 12: ARI-Zusatzgerät sowie Cassetten-Autoradio in der Konsole eines Autos montiert. 


Sender mehr. Sein Autoradio ist stumm- 
geschaltet. Überhaupt — und das ist 
der „springende Punkt“ — ist eine ver- 
nünftige Abstimmung des Gerätes so- 
mit praktisch unmöglich. 


‚Anhand dieses Beispiels ist zu erken- 
nen, daß eine Kombination von Auto- 
radio und Durchsage-Decoder für den 
Kraftfahrer eher Nachteile als Vorteile 
mit sich bringt. Sinnvoll wird ein Durch- 
sage-Decoder erst dann, wenn er mit 
einem Decoder für die Senderkennung, 
oder noch besser, wenn er mit De- 
codern für die Sender- und Bereichs- 
kennung in Verbindung gebracht wird. 
Die Gründe hierfür liegen auf der Hand. 
Sender- und Bereichs-Decoder sind 
von ihrer Wirkung her reine Abstimm- 


hilfen. Sie zeigen dem Kraftfahrer an, 
ob und wann er sein Autoradio auf 
einen Verkehrsrundfunksender abge- 
stimmt hat. Da die „richtige“ Sender- 
einstellung optisch mit der SK-Anzeige- 
lampe signalisiert wird, ist natürlich 
auch eine stumme Abstimmung, bei der 
man nichts im Lautsprecher hört, mög- 
lich. Die zuvor genannten Nachteile — 
nämlich die fehlende Abstimmöglich- 
keit durch die Stummschaltung des 
Lautsprechers — würden also bei einer 
Kombination von Sender-, Bereichs- 
und Durchsage-Decodern zu einem SK- 
BK-DK-Zusatzgerät mehr als nur kom- 
pensiert. So weit die Gründe für das 
„Ankoppeln“ des Durchsage-Decoders, 
zumindest an den Senderkennungs- 
Decoder. 


Zusatzgeräte für die Sender-, Bereichs- und 


Durchsagekennung 


Hat der Kraftfahrer also an sein Auto- 
radio einen SK-BK-DK-Zusatz ange- 
schlossen, so kann er wahlweise das 
Programm des eingestellten Verkehrs- 
rundfunksenders verfolgen oder auch 
dieses Programm stummschalten. 
Kommt jetzt eine Verkehrsnachricht, 
d. h. wird der 57-kHz-Träger mit dem 
125-Hz-Durchsagekenner moduliert, so 
schaltet sich während der Durchsage- 
dauer der Lautsprecher quasi von selbst 
ein. Der Kraftfahrer verpaßt demnach 
trotz stummgeschaltetem Autoradio 
keine einzige Verkehrsnachricht. 

Betreibt der Autofahrer ein Cassetten- 
Autoradio oder einen separaten Auto- 


Cassettenrecorder, so kommt noch ein 
weiterer Vorteil hinzu: ist nämlich 
das Autoradio, wie zuvor beschrieben, 
auf einen Verkehrsrundfunksender ab- 
gestimmt und anschließend stumm- 
geschaltet worden, so schaltet der SK- 
BK-DK-Zusatz auch von Cassetten- 
wiedergabe auf Verkehrsnachricht um. 
Mit anderen Worten: Der Kraftfahrer 
kann Cassetten-Musik anhören, trotz- 
dem entgeht ihm keine Verkehrsnach- 
richt. Nach der Durchsage wird natür- 
lich wieder auf Cassetten-Wiedergabe 
zurückgeschaltet. Alles erfolgt automa- 
tisch wie von einer Geisterhand ge- 
steuert. 





Bild 13: Labormuster eines SK-BK-DK-Zusatzgerätes. Es dient den Rundfunkanstalten, dem 
IRT und uns als Testgerät zur Untersuchung des ARI-Systems. 


UKW-Empfangsteil Niederfrequenzteil 
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- 
Schaltspannung 
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S4 
Elektronischer 
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(X)sk-Anzeigelampe 
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Durchsage- 
Decoder 


[1Sehaltspannung 


Durchsagekenner 


Bild 14: UKW-Autoradio in Kombination mit einem SK-BK-DK-Zusatzgerät. Der BK-Decoder 
wurde der Übersicht wegen nicht dargestellt. 





Ein Labor-Muster des SK-BK-DK-Zu- 
satzgerätes, mit dem die Rundfunk- 
anstalten, das IRT und auch wir alle 
notwendigen Untersuchungen anstel- 
len, zeigt Bild 13. 


In Bild 14 wird die Blockschaltung eines 
SK-BK-DK-Zusatzes wieder in Verbin- 
dung mit einem Autoradio dargestellt. 
Des leichteren Verständnisses wegen 
wurde bei dieser Blockschaltung der 
Bereichskennungs-Decoder weggelas- 
sen. Bild 14 zeigt, daß der SK-BK-DK- 
Zusatz im Gegensatz zum SK 1 (Bild 10) 
mit einem weiteren elektronischen 
Schalter (S4) und einem ihn steuern- 
den 125-Hz-Durchsage-Decoder er- 
gänzt wurde. 


Wenn man einmal davon ausgeht, daß 
das Autoradio bereits auf einen Ver- 
kehrsrundfunksender abgestimmt ist, 
so hat der vom 57-kHz-Senderkenner 
abgeleitete „Lampen-Schaltimpuls“ 
den Schalter S2 geschlossen. Die 
Niederfrequenz gelangt also über S2 
auch an den zweiten elektronischen 
Schalter S 4 und die zweite Stummtaste 
S3. Ist S3 geschlossen, so erreicht die 
NF über den Punkt 2 ungehindert den 
Niederfrequenzverstärker des Auto- 
radios. Der Kraftfahrer hört somit die 
gesamten Darbietungen des Verkehrs- 
rundfunksenders. 


Anders jedoch, wenn man nur die Ver- 
kehrsdurchsagen hören möchte. Wird 
dazu die Taste S3 gedrückt, also S3 
geöffnet, so ist der NF-Weg unter- 
brochen. Da während einer Verkehrs- 
nachricht der 57-kHz-Träger mit einem 
125-Hz-Signal moduliert wird, steht am 
Ausgang der selektiven 57-kHz-Stufe 
neben dem „Lampen-Impuls“ auch die 
125-Hz-Durchsagekennung zur Verfü- 
gung. Diese 125 Hz gelangen an den 
Durchsage-Decoder und werden von 
ihm zu einer Schaltspannung um- 
geformt. Diese Spannung wiederum hat 
die Aufgabe, den Kontakt S 4 des zwei- 
ten elektronischen Schalters zu schlie- 
Ben, so daß die NF über S4 jetzt den 
Niederfrequenz-Verstärker des Auto- 
radios erreicht. Der Autofahrer hört also 
die Verkehrsdurchsage im Lautsprecher 
seines Autoradios. Am Ende der Ver- 
kehrsmeldung schaltet der Sender die 
125-Hz-Modulation des 57-kHz-Sender- 
kenners ab. Damit sorgt die Schalt- 
spannung des 125-Hz-Decoders wieder 
für ein Öffnen von S 4. Der NF-Weg ist 
somit unterbrochen und das Autoradio 
ist bis zur nächsten Verkehrsnachricht 
wiederum stummgeschaltet. 


Auf die Vorteile, die ein Bereichs- 


kennungs-Decoder mit sich bringt, 
wurde bei der Beschreibung des ARI- 
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Bild 15: UKW-Autoradio und kompletter SK-BK-DK-Zusatz. Dieses Gerät wertet alle Kennungen des ARI-Systems aus. 


Kennzeichnungs-Verfahrens genügend 
hingewiesen. Durch die Auswertung 
der Bereichskennung kann jetzt der 
Kraftfahrer die Verkehrsrundfunksen- 
der nach Gebieten selektieren. Indem 
er an dem Zusatzgerät eine der 6 Be- 
reichskennungen (A bis F) vorwählt, 
geht er sicher, auch nur einen mit die- 
ser Bereichskennung markierten Ver- 
kehrsrundfunksender zu empfangen. 
Mögliche Fehleinstellungen in den Ge- 
bieten, wo mehrere Verkehrsrundfunk- 
sender zu empfangen sind, werden so 
wirkungsvoll verhindert. Auch besteht 
jetzt die Möglichkeit, in solche Gebiete 
„hineinzuhorchen", in die man zu einem 
späteren Zeitpunkt hineinfahren will. 
Man kann sich also, wenn es die Emp- 
fangssituation zuläßt, im voraus infor- 
mieren. 
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Die vollständige Blockschaltung des 
SK-BK-DK-Zusatzgerätes zeigt Bild 15. 
Es ist zu erkennen, daß zwischen dem 
Ausgang der selektiven 57-kHz-Stufe 
einerseits und der SK-Anzeigelampe 
und dem ersten elektronischen Schal- 
ter andererseits der Bereichskennungs- 
Decoder eingefügt ist. 


Geht man einmal davon aus, daß der 
Umschalter S5 die SK-Anzeigelampe 
und den ersten elektronischen Schalter 
(S2) mit dem BK-Decoder verbindet, 
so tritt jetzt anstelle des SK-Decoders 
der BK-Decoder als Schaltspannungs- 
lieferant auf. Das bedeutet: Hat der 
Kraftfahrer den Wunsch, nur einen Ver- 
kehrsrundfunksender, z. B. des Bayeri- 
schen Rundfunks, zu empfangen, so 
muß er an seinem Zusatzgerät den 


Bereichskennungsschalter auf „C“ 
stellen. Stimmt er jetzt sein Autoradio 
ab, leuchtet die SK-Anzeigelampe nur 
dann auf bzw. er hört eine Darbietung 
nur dann, wenn er auf einen UKW- 
Sender abgestimmt hat, der neben der 
57-kHz-Senderkennung auch die für 
„C“ festgelegte Bereichskennung von 
34,93 Hz ausstrahlt. Nur in diesem Fall 
liefert der Bereichs-Decoder an seinem 
Ausgang die schon oft erwähnte Schalt- 
spannung für die SK-Anzeigelampe und 
den ersten elektronischen Schalter. Für 
alleandersgekennzeichneten Verkehrs- 
rundfunksender bleibt der BK-Decoder 
gesperrt. 

Im Normalfall wird der Kraftfahrer aus 
den bekannten Gründen nicht auf die 
Selektion der Verkehrsrundfunksender 
mit dem BK-Decoder verzichten wollen. 


Möchte er sich aber einen Überblick 
über alle an seinem Standort zu emp- 
fangenden Verkehrsrundfunksender 
verschaffen, oder sind ihm z. B. bei 
einer Spazierfahrt durch die Lande die 
einzelnen Bereichsgrenzen nicht geläu- 
fig, so ist es manchmal praktischer, den 
BK-Decoder auszuschalten. 


Mit dem Umschalter S5 kann der BK- 
Decoder überbrückt werden, so daß 
jetzt der SK-Decoder die Schaltimpulse 
liefert. Für den Kraftfahrer bedeutet 
dies: Es werden alle zu empfangenden 
Verkehrsrundfunksender optisch an- 
gezeigt und kommen — natürlich nur 
bei entsprechender Stellung der Schal- 
ter S1 und S3 — auch zu Gehör. 


Zusatzgerät für die Sender- 
und Durchsagekennung 


Eine Kombination von Sender- und 
Durchsage-Decoder zu einem Zusatz- 
gerät zum Autoradio wäre ebenfalls 
denkbar. Denn — der Senderkennungs- 
Decoder würde die Suche nach Ver- 
kehrsrundfunksendern erleichtern und 
der Durchsage-Decoder würde dem 
Kraftfahrer die Möglichkeit geben, den 
eingestellten Verkehrsrundfunksender 
stumm zu schalten. 


Da die Selektion nach den Verkehrs- 
rundfunkbereichen A bis F hier fehlt, 
bietet ein solches Zusatzgerät natürlich 
nicht so viel Bedienungskomfort wie der 
SK-BK-DK-Zusatz. Mit anderen Worten: 
Der SK-DK-Zusatz wäre also nur für 
solche Kraftfahrer interessant, die sich 
überwiegend in ihrem Heimatgebiet be- 
wegen bzw. kaum den Zuständigkeits- 
bereich ihrer Rundfunkanstalt verlas- 
sen, aber nicht auf die Stummschal- 
tungs-Möglichkeit verzichten wollen 
(ansonsten würde ja auch ein einfacher 
SK-Decoder ausreichen). 


Das SK-DK-Zusatzgerät ist also ein 
„Mittelding“ zwischen SK-Decoder und 
SK-BK-DK-Kombination. Die Funktion 
des SK-DK-Zusatzgerätes ist leicht zu 
verstehen, da die Blockschaltung dem 
Bild 14 entspricht. 


Zusatzgerät für Sender- 
und Bereichskennung 


Eine solche Kombination ist natürlich 
auch denkbar. Sie wäre allerdings vom 
technischen Aufwand und ihrem un- 
befriedigenden Gebrauchswert kaum zu 
vertreten. 


Der automatische Verkehrsrundfunk-Empfänger 


Neben den beschriebenen Zusatz- 
geräten dürfte in Zukunft die Kombina- 
tion von zwei voneinander getrennten 
Autoradios eine große Rolle spielen. 
Gedacht ist dabei an ein Autoradio für 
den Individual-Empfang und ein zwei- 
tes für den Empfang von Verkehrs- 
nachrichten. Im Gegensatz zum Indivi- 
dual-Autoradio, das nach wie vor in 
Griffnähe des Fahrers montiert wird, 
kann das Verkehrsrundfunk-Autoradio 
an einer beliebigen Stelle, z. B. im 
Koffer- oder Motorraum, befestigt wer- 
den. Es ist also für den Benutzer prak- 
tisch unsichtbar. 


Welche Vorteile hat nun der Autofahrer 
von solch einer Gerätekombination? 
Zunächst einmal den, daß er mit dem 
Individual-Autoradio jeden beliebigen 
Sender auf UKW, Kurz-, Mittel- oder 
Langwelle empfangen kann. Hört er 
z. B. Radio Moskau im 49-Meter-Band, 
so entgeht ihm trotzdem keine einzige 
Verkehrsnachricht. Sobald nämlich der 
zweite, vollautomatische Verkehrsrund- 
funk-Empfänger eine Verkehrsmeldung 
aufnimmt, wird das freigewählte Pro- 
gramm für die Dauer der Durchsage 
unterbrochen und dafür dem Fahrer 
die Verkehrsmeldung zur Kenntnis ge- 
bracht. Unter „freier Wahl“ ist natür- 
lich auch zu verstehen, daß der Auto- 
fahrer Musik-Cassetten genießen oder 
vielleicht gar kein Programm hören 
möchte, er also sein Individual-Auto- 
radio ganz abgeschaltet hat. Auf jeden 
Fall sorgt das zweite Empfangsteil für 
ein quasi „zwangsweises“ Anhören 
von Verkehrsnachrichten. Die Übermitt- 
lung von Verkehrsinformationen hat 
also absolute Priorität. Trotzdem wird 
die Entscheidungsfreiheit des Kraftfah- 
rers über den Betriebszustand seines 
Individual-Autoradios in keiner Weise 
eingeengt. 


Welche Ausstattung und welchen Be- 
dienungskomfort das Individual-Auto- 
radio aufweisen sollte, liegt ganz im 
Ermessen des Kunden. Jedenfalls wei- 
sen alle Blaupunkt-Autoradios schon 
heute die notwendige Anschlußbuchse 
für den Anschluß des zweiten Empfän- 
gers auf. Eine gemeinsame Auto- 
antenne dient zur Versorgung beider 
Empfangsteile, d. h. die Antenne ver- 
sorgt zuerst über ein aktives Trennglied 
den automatischen Verkehrsrundfunk- 
empfänger und dann das Individual- 
Autoradio. 


Die weiteren Einzelheiten kann man der 
Blockschaltung (Bild 16) entnehmen. 


Das Verkehrsrundfunkteil ist ein „Nur- 
UKW-Gerät“ mit Sendersuchlauf-Auto- 
matik und dem bekannten SK-BK-DK- 
Teil. Eine eigene Tonendstufe ist nicht 
notwendig, da das Niederfrequenzteil 
und der Lautsprecher des Individual- 
Autoradios mitbenutzt werden. 


Damit der Kraftfahrer auch den für sei- 
nen Bereich zuständigen Verkehrs- 
rundfunksender suchen lassen kann, 
muß die Bereichseinstellung (A bis F) 
von Hand vorgenommen werden. Dazu 
muß ein kleines Bedienungskästchen 
in Fahrer-Reichweite montiert werden. 
Ein- und ausgeschaltet wird das an- 
sonsten für den Kraftfahrer unsichtbare 
Verkehrsrundfunkteil mit dem Zünd- 
schlüssel. 


Sobald die Zündung des Kraftwagens 
eingeschaltet wird, stellt die Suchlauf- 
Automatik das Verkehrsrundfunkteil 
auf den nächsten empfangswürdigen 
Verkehrsrundfunksender mit der zuvor 
gewählten Bereichskennung ein. In 
Ruhestellung des elektronischen Um- 
schalters S1 ist der Niederfrequenz- 
weg des Individual-Autoradios ge- 
schlossen, so daß der Kraftfahrer das 
Programm „freier Wahl“ hören kann. 


Sobald jedoch aus dem SK-BK-DK- 
Decoder ein Schaltimpuls kommt, weil 
der automatisch gesuchte Verkehrs- 
rundfunksender eine Verkehrsnachricht 
ausstrahlt, schaltet der Schalter S 1 um. 
Der Eingang des Niederfrequenzver- 
stärker wird also auf das Empfangsteil 
des Verkehrsrundfunkteils umgeschal- 
tet, so daß jetzt die Verkehrsnachricht 
im Lautsprecher zu hören ist. 


Die Stromversorgung des Nieder- 
frequenzteils des Individual-Autoradios 
erfolgt über die Verbindungsleitung 
vom Verkehrsrundfunkteil. Dadurch ist 
die Ton-Endstufe-auch bei abgeschal- 
tetem Hauptgerät für die Wiedergabe 
von Verkehrsnachrichten in Funktion. 
Das Niederfrequenzteil wird demnach 
ebenfalls mit dem Zündschlüssel ein- 
oder ausgeschaltet. Darüber hinaus 
wird die Niederfrequenz des Verkehrs- 
rundfunkteils an 2 Punkten in das In- 
dividual-Autoradio eingespeist. Da- 
durch wird verhindert, daß bei absicht- 
lich oder rein zufällig leisegedrehter 
Lautstärke eine Verkehrsnachricht 
nicht „durchkommt“. Trotzdem kann 
der Kraftfahrer die mit einem Pegel- 
einsteller justierbare Mindest-Laut- 
stärke mit dem Lautstärke-Regler den 
Fahrgeräuschen bzw. individuellen 
Wünschen anpassen, d. h. erhöhen. 
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Bild 16: Diese Kombination besteht praktisch aus zwei selbständigen Autoradios. Das 
obere ist für den Individual-Empfang und das untere Gerät ausschließlich für den Empfang 


von Verkehrsnachrichten vorgesehen. 


Der Warngenerator 


Eine bisher noch nicht erwähnte Stufe 
ist der Warngenerator. Dieser Warn- 
generator hat die Aufgabe, dann akusti- 
sche Signale zu erzeugen, wenn kein 
Kontakt zu einem Verkehrsrundfunk- 
sender besteht. Das kann mehrere Ur- 
sachen haben. So z. B. bei falsch ge- 
wählter Bereichskennung (Bereichs- 
kennung „A“ im Kenngebiet „D“ des 
Berliner UKW-Senders SFB). Desglei- 
chen erfolgt ein Alarmsignal auch dann, 
wenn das Kraftfahrzeug sich inzwischen 
so weit vom letzten empfangswürdigen 
Verkehrsrundfunksender entfernt hat, 
daß der Kontakt abgerissen ist. 

Beispiel: Ein von Berlin in Richtung 
Hannover fahrendes Kraftfahrzeug hat 
sich bereits so weit der niedersächsi- 
schen Landesgrenze genähert, daß der 
Kontakt zum SFB abreißt. Jetzt ertönt 
das Alarmsignal und sagt dem Fahrer, 
daß er eine andere, zu seinem jetzigen 
Standort passende Bereichskennung 
am Bedienungskästchen einstellen 
muß. In diesem Fall also die Bereichs- 
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kennung „B“ des für Südniedersachsen 
zuständigen Norddeutschen Rund- 
funks. 

Der Einsatz eines solchen Warngenera- 
tors ist natürlich nicht nur in der ge- 
rade beschriebenen Gerätekombination 
sinnvoll. Man muß sich nämlich vor- 
stellen, daß bei einem stummgeschal- 
teten Verkehrsrundfunksender der 
Kraftfahrer keinerlei Kontrolle darüber 
hat, ob der Kontakt zum eingestellten 
Verkehrsrundfunksender noch besteht. 
Denn — er hört es ja nicht, wie der 
Empfang schwächer wird und schließ- 
lich ganz aussetzt. Eine ständige Be- 
obachtung der SK-Anzeigelampe kann 
man dem Kraftfahrer schon allein aus 
Sicherheitsgründen nicht zumuten. Es 
werden deshalb Überlegungen ange- 
stellt, ob der Einsatz eines Warn- 
generators auch in die zuvor beschrie- 
benen Zusatzgeräte empfehlenswertist. 
Natürlich steht dieses nur bei solchen 
Zusatzgeräten zur Diskussion, die die 
Durchsagekennung auswerten, also da, 
wo auch die Verkehrsrundfunksender 
stummgeschaltet werden können. 


Schlußbetrachtung 
zum Geräteteil 


Das in Zusammenarbeit von ADAC, IRT, 
Rundfunkanstalten und Blaupunkt ent- 
wickelte ARI-System wird schon seit 
1973 von allen Rundfunkanstalten der 
Bundesrepublik erprobt. Außerdem 
wurde das ARI-Verfahren in der Schweiz 
ineinemvonderEuropeanBroadcasting 
Union (EBU) angesetzten Großversuch 
getestet. 

Um das ARI-System einzuführen, sind 
neben der Erprobung aber noch viele 
andere vorbereitende Arbeiten bei den 
Rundfunkanstalten erforderlich. So 
müssen bei den Rundfunkanstalten, die 
für ihr Versorgungsgebiet mehrere Be- 
reichskennungen erhalten haben, zum 
Teil die Modulationsleitungen neu ge- 
schaltet werden. Jede Sendergruppe 
mit gleicher Bereichskennung erhält 
eine eigene Modulationsleitung zum 
Studio, denn nur so ist es möglich, die 
verschiedenen Verkehrsbereiche mit 
unterschiedlichen Verkehrsnachrichten 
zu versorgen. Ferner ist es notwendig, 
Lückenfüllsender, die ihre Modulation 
über Ballempfang erhalten, auf die für 
den jeweiligen Verkehrsbereich zu- 
ständigen Muttersender auszurichten. 
Darüber hinaus sind technische Vor- 
kehrungen zu treffen, um vom Studio 
ausperFernsteuersignaldieDurchsage- 
kennung bei den Sendern einzuschal- 
ten. Die Durchsagekennung wird ja nur 
während einer Verkehrsnachricht dem 
57-kHz-Träger aufmoduliert. Jedenfalls 
laufen alle diese Arbeiten parallel zur 
Erprobung. 

Bevor aber das ARI-Verfahren nicht 
von den Rundfunkanstalten offiziell 
eingeführt wird, kann mit der Serien- 
fertigung von Zusatzgeräten nicht be- 
gonnen werden. Eine Ausnahme ma- 
chen die SK-Decoder. Sie werden schon 
lange geliefert, weil ja seit 1972 prak- 
tisch alle Verkehrsrundfunksender die 
57-kHz-Senderkennung ausstrahlen. 
Sinn dieser ausführlichen Geräte- 
beschreibung war es, aufzuzeigen, daß 
das ARI-Verfahren eine fast ideale 
Kommunikation von Verkehrsnachrich- 
ten über das bestehende UKW-Sender- 
netz ermöglicht. Der technische Auf- 
wand der Zusatzgeräte — auch des se- 
paraten, vollautomatischen Empfangs- 
teils — hält sich in Grenzen, die bei 
Großserienfertigung einen akzeptier- 
baren Marktpreis gestatten. 

Die wichtigsten Voraussetzungen für 
die weite Verbreitung eines wirkungs- 
vollen Verkehrsrundfunksystems sind 
preiswerte Zusatzgeräte mit hohem 
Gebrauchsnutzen. Die Zusatzgeräte des 
Blaupunkt-ARI-Systems erfüllen diese 
Bedingung in jeder Weise. 


Kennzeichnung von Verkehrsdurchsagen bei AM-Sendern 


Markierungsverfahren des Deutschlandfunks zur Steuerung der Infotheken 


Es gibt kaum einen Radio-Hörer, der 
nicht schon einmal die Kennmelodie 
des Deutschlandfunks gehört hat. Ge- 
meint ist nicht etwa das Pausenzeichen 
dieser überregional zu empfangenden 
Rundfunkanstalt, sondern die „ins Ohr 
gehende“ Melodie vor und nach Ver- 
kehrsnachrichten. Außerdem wird sich 
mancher Hörer schon gefragt haben, 
was der kurze „Trillerton“ zu bedeu- 
ten hat, der wie die Kennmelodie den 
Anfang und das Ende einer Verkehrs- 
durchsage kennzeichnet. Dazu folgen- 
des: 


Kennmelodie wie Trillerton sind nichts 
anderes als die elektronischen Befehle 
für Auswerte-Schaltungen, die besagen 
„jetzt beginnt und jetzt endet eine Ver- 
kehrsdurchsage“. Melodie und Triller- 
ton klammern demnach eine Verkehrs- 
nachricht ein, heben diesen Programm- 
teil also aus den übrigen Darbietungen 
des Deutschlandfunks heraus. Wie ist 
es dazu gekommen? 


Der ADAC regte 1969 bei Blaupunkt die 
Entwicklung eines Systems an, welches 
die automatische Aufzeichnung von 
Verkehrsnachrichten und deren belie- 
bigen Abruf durch Knopfdruck ermög- 
lichen sollte. Mit anderen Worten: Der 
ADAC wollte in den Autobahnraststätten 
Infotheken — das sind ferngesteuerte 
Tonbandgeräte — aufstellen, die vom 
Deutschlandfunk per Funksignal ein- 
und ausgeschaltet werden und immer 
die letzte, also neueste Verkehrsdurch- 
sage automatisch aufnehmen. Die 
Rasthaus-Besucher haben somit die 
Möglichkeit, per Knopfdruck die Auf- 
zeichnungsmaschine in Betrieb zu 
setzen und sich die letzte Verkehrs- 
durchsage anzuhören, auch wenn 
diese schon längst im „Äther“ ver- 
klungen ist. 


Da der Deutschlandfunk (DLF) im 
Mittel- und Langwellenbereich arbeitet, 
steht für die Aussendung von elektro- 
nisch auswertbaren Durchsagekennun- 
gen nur das Frequenzspektrum von 40 
bis 4500 Hz zur Verfügung. Die Steuer- 
signale müssen also im hörbaren Be- 
reich untergebracht werden, d. h. in 
einem Bereich, der auch für die Wort- 
und Musikbeiträge benutzt wird. Aus 
dieser Gegebenheit muß sich natürlich 
das Kennzeichnungsverfahren von dem 


bei UKW-Sendern benutzten unter- 
scheiden. So scheidet eine Aussendung 
einer Kennfrequenz während der gan- 
zen Dauer der Verkehrsdurchsage von 
vornherein aus. Es kommen nur kurze 
Kennsignale vor und nach der Ver- 
kehrsdurchsage in Frage, weil ja eine 
Dauerkennung die eigentliche Wort- 
durchsage (Verkehrsnachricht) sonst 
als „Störton“ begleiten würde. Außer- 
dem muß eine Kennung im Nutzbereich 
genügend „schaltsicher“ sein, d. h. die 
Kommandosignale müssen sich von 
den in Musik und Sprache vorkommen- 
den Signalen eindeutig unterscheiden. 
Das gilt natürlich auch für Störgeräu- 
sche, die z. B. bei atmosphärischen Ent- 
ladungen (Gewitter) entstehen und den 
Empfang beeinträchtigen können. 


Um die über die Bundesrepublik ver- 
teilten Infotheken vor Fehlschaltungen 
zu schützen, also eine große Schalt- 


sicherheit zu erreichen, wurde eine 
Kombination von Tönen (d-fis-a) ge- 
wählt. Dieser Dreiklang wird außerdem 
in einem genau definierten Signal- 
Pausen-Verhältnis ausgestrahlt. Eine 
Kombination von Tastimpulsverhältnis 
und Tönen also, die von der Auswerte- 
Schaltung eindeutig von anderen Si- 
gnalen (Musik, Sprache, Störungen) 
unterschieden werden kann. Darüber 
hinaus war man derzeit bestrebt, die 
Kommandosignale dadurch unhörbar 
zu machen, daß man diesen Dreiklang 
in eine kurze Kennmelodie einbaute. 
Dem normalen DLF-Hörer kommt also 
gar nicht zu Bewußtsein, daß vor jeder 
Verkehrsmeldung der Dreiklang drei- 
mal und nach jeder Durchsage der Drei- 
klang zweimal in der Kennmelodie ent- 
halten ist. Für die Elektronik sind dies 
aber eindeutige Befehle, mit der Spei- 
cherung zu beginnen bzw. sie zu be- 
enden. 





Bild 17: Die Infothek speichert immer die aktuellste Verkehrsnachricht des Deutschland- 
funks. Um die gespeicherte Verkehrsdurchsage abzuhören, braucht der Autofahrer nur den 
Telefonhörer ans Ohr zu halten und die Starttaste am Bedienungspult zu drücken. Nach 
Beendigung der Verkehrsdurchsage schaltet sich das Gerät automatisch ab. 

Inzwischen sind schon 17 Infotheken in den wichtigsten BAB-Raststellen aufgestellt wor- 
den. Blaupunkt hat diese kleinen Wunderwerke der Technik entwickelt und gefertigt. 
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Am 1. 7. 1970 wurde vom DLF die me- 
lodische Durchsagekennung zum ersten 
Mal ausgestrahlt. Gleichzeitig erfolgte 
die Inbetriebnahme der ersten Infothek 
in der Autobahnraststätte Garbsen bei 
Hannover. Bild 17 zeigt eine solche 
Infothek. Sie ist mit einem normalen 
Blaupunkt-Autoradio, das fest auf den 
Deutschlandfunk abgestimmt ist, einer 
Auswerte-Schaltung (Durchsage-Deco- 
der) und einem Spezial-Tonbandgerät 
bestückt. Der Decoder schaltet nun im- 
mer dann das Tonbandgerät auf Auf- 
nahme, wenn vom DLF eine neue Ver- 
kehrsmeldung ausgestrahlt wird. Da- 
mit besteht für den Kraftfahrer die 
Möglichkeit, beieinem Rasthaus-Besuch 
die neuesten Verkehrsmeldungen ab- 
zuhören. 


Inzwischen sind vom ADAC 17 Infothe- 
ken in den wichtigsten BAB-Raststät- 
ten sowie eine in der ADAC-Zentrale in 
München aufgestellt worden. Wegen 
des großen Zuspruchs, den die Infothe- 
ken beim „fahrenden Volk“ gefunden 
haben, sind weitere Standorte geplant. 


Die Durchsagekennung per Melodie, so 
hat die Praxis gezeigt, funktioniert bei 
den kommerziell aufgebauten Infothe- 
ken einwandfrei. Es stellte sich jedoch 
heraus, daß die Realisation einer preis- 
werten, für den Kraftfahrer zumut- 
baren Auswerteschaltung außerordent- 
lich schwerfallen würde. Aus diesem 
Grunde wurde, einem Vorschlag des 
DLF entsprechend, eine neue Durch- 
sagekennung festgelegt. So wird seit 
dem 23. 7. 1971 vom DLF ein 2,35-kHz- 
Ton ausgestrahlt, der außerdem mit 
125 Hz frequenzmoduliert ist. Dieser 
„Trillerton“ wird zu Beginn der Ver- 
kehrsmeldung 1 Sekunde lang und am 
Ende der Verkehrsnachricht '/2 Sekun- 
de lang gesendet. Mit Hilfe dieses eben- 
falls schaltsicheren Trillertones sind 
preiswerte, für den Geldbeutel des 
Autofahrers durchaus zumutbare Aus- 
werteschaltungen erstellbar. 


Seit dem 23. 7. 1971 wird also vom DLF 
neben der Kennmelodie zusätzlich der 
Trillerton ausgestrahlt. Die „alte“ 
Kennmelodie ist damit für die Steue- 
rung überflüssig geworden und alle 
Infotheken wurden inzwischen auf den 
Trillerton umgestellt. Trotzdem hat man 
beim DLF nicht auf die Melodie ver- 
zichtet, weil sie sich beim Hörer zu 
einem „Markenzeichen“ — akustisch 
zwar, aber unzweifelhaft zum DLF ge- 
hörig — qualifiziert hat. Im übrigen 
weckt die musikalische Einklammerung 
der Verkehrsdurchsagen ja auch die 
Aufmerksamkeit des Hörers. 
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Fazit: Das vom DLF vorgeschlagene 
und praktizierte Verfahren ist für die 
Durchsagekennung von amplituden- 
modulierten Sendern — und das sind 
ja alle Kurz-, Mittel- und Langwellen- 
Rundfunksender — hervorragend ge- 
eignet. 

Trotzdem ist es schwer vorauszusagen, 
ob sich diese hörbare Durchsage- 
Kennung gegen das bereits beschrie- 
bene unhörbare UKW-ARI-Durchsage- 
Verfahren durchsetzen wird. Es hätte 
natürlich den Vorteil, daß ein Durch- 
sage-Decoder nicht nur auf UKW- 
Sender, sondern auch auf Kurz-, Mittel- 
und Langwellensender reagieren wür- 
de. Dagegen spricht die weniger gute 
„Tunnelsicherheit“ beim mobilen Be- 
trieb, da es sich beim Trillerton nur um 
einen kurzen Kommandoton und nicht 
um eine Dauerkennung wie beim rei- 
nen UKW-Verfahren handelt. Außer- 
dem spielen ästhetische Werte eine 
Rolle, weil man ja den Trillerton hören 
kann. Wie schwer dieses Argument 
wiegt, kann man daran erkennen, daß 
einige Rundfunkanstalten nicht einmal 
gewillt sind, ihre Verkehrsdurchsagen 
mit einer kurzen Melodie akustisch ein- 


zuklammern. Jedenfalls gibt es für die 
Infotheken-Steuerung kein besseres 
Verfahren als das vom DLF praktizierte. 
Zum Inhalt der DLF-Verkehrsmeldun- 
gen ist noch eine wesentliche Anmer- 
kung zu machen: 

Auf Grund der großen Reichweiten der 
Mittel- und Langwellensender des DLF 
weisen die Verkehrsnachrichten einen 
anderen Charakter als die Meldungen 
der UKW-Sender auf. Da die DLF- 
Sendungen in der ganzen Bundes- 
republik und nach Einbruch der Dunkel- 
heit in fast ganz Europa zu empfangen 
sind, vermitteln die Verkehrsnachrich- 
ten fast ausschließlich überregionale 
Informationen. Der Kraftfahrer kann 
sich also hier ein Gesamtbild von der 
Verkehrslage in Deutschland machen. 
Lokale Verkehrsmeldungen bringt der 
DLF kaum. Dieses Feld ist wegen des 
beschränkten Versorgungsbereiches 
den UKW-Sendern vorbehalten. So er- 
gibt sich also infolge der unterschied- 
lichen Ausbreitungsbedingungen von 
Mittel- und Langwellensendern einer- 
seits und UKW-Sendern andererseits 
für den Kraftfahrer eine sinnvolle In- 
formationsteilung. 


Ausländische Vorschläge zur drahtlosen 


Verkehrsienkung 


Die im Ausland angestellten Über- 
legungen zum Thema „Verkehrslenkung 
per Äther“ ähneln in einigen Fällen den 
unsrigen, andere wiederum gehen aber 
auch in ganz andere Richtung. Das 
hängt einmal von der Dringlichkeit einer 
Verkehrslenkung ab, zum anderen un- 
terscheidet sich die Struktur der Rund- 
funkanstalten und ihrer Programme 
zum Teil ganz erheblich von den Ge- 
gebenheiten in der Bundesrepublik. 


In Holland z. B. wird das Programm von 
unverhältnismäßig vielen verschie- 
denen Rundfunkgesellschaften gestal- 
tet, die sich nacheinander bei der Be- 
nutzung der Senderkette abwechseln. 
Diese zahlreichen Gesellschaften sind 
durchweg nicht bereit, ihre angeblich 
knapp bemessene Sendezeit auch noch 
mit Verkehrsdurchsagen zu belasten. 
Es gibt daher einen holländischen Vor- 
schlag, der nicht auf dem Kennungs- 
prinzip des ARI-Systems basiert, son- 
dern ein Doppel-Übertragungsprinzip 
darstellt. Dabei sollen über alle UKW- 
Sender zusätzlich zwei schmalbandige 
Einseitenband-Signale mit vollunter- 
drückten Trägern abgestrahlt werden. 
Die beiden Signale liegen im Modula- 
tionsspektrum auf den Frequenzen von 


72 und 84 kHz. Die Vorteile dieses Ver- 
fahrens: das laufende Programm 
braucht nicht für Verkehrsdurchsagen 
unterbrochen zu werden. Außerdem 
können Verkehrsdurchsagen simultan 
in zwei Sprachen übertragen werden. 
Die wichtigsten Nachteile: zum Emp- 
fang sind Spezial-Empfänger notwen- 
dig, die darüber hinaus wegen der 
Träger-Regenerierung sehr teuer sein 
dürften. Befriedigender Empfang wird 
nur in Sendernähe erreicht, so daß zum 
Ausgleich der Versorgungslücken zu- 
sätzliche UKW-Sender notwendig sind. 
Ferner nehmen nur die am Anfang 
sicher noch sehr wenigen Autoradio- 
Hörer, die ein Autoradio mit passen- 
dem Zusatzteil betreiben, am Informa- 
tionsfluß teil. Alle anderen, also die we- 
sentliche Mehrheit der Autoradio-Hörer 
nehmen am Verkehrsrundfunk zunächst 
nicht teil. Damit ist eine Verkehrs- 
lenkung mehr als illusorisch. 


Ähnliches gilt auch für das in Frank- 
reich vorgestellte Informationssystem 
mit Mini-Sendern. Es wurden Über- 
legungen angestellt, für die Übermitt- 
lung von Verkehrsnachrichten 70-MHz- 
Bakensender zu benutzen. Die Baken- 
sender mit einer kleinen Reichweite 


(unter 1 km) sollen an Gefahrenstellen 
installiert werden und von einer Ton- 
bandschleife die entsprechende Nach- 
richt erhalten. Die Anlage wird bei Be- 
darf von der Polizei in Betrieb gesetzt 
und strahlt dann ständig die Gefahren- 
meldungen aus. Darüber hinaus sollen 
auch die Fahrzeuge der Verkehrs- 
polizei solche Bakensender mitführen, 
die ebenfalls bei Bedarf eingeschaltet 
werden. Auch hier kommt die Nachricht 
von vorgefertigten Tonbändern. Ab- 
gesehen von den hohen Investitions- 
kosten, die die über das ganze Land 
verteilten Sender erfordern sowie dem 
damit verbundenen großen organisato- 
rischen Aufwand, muß der Kraftfahrer 
einen Spezial-Empfänger erwerben. 
Dieses System schließt also von vorn- 
herein einen großen Teil von Kraft- 
fahrern aus. Außerdem ist eine groß- 
räumige Information der Kraftfahrer 
überhaupt nicht möglich. 


Ein weiteres von Land zu Land unter- 
schiedliches Problem, die Kraftfahrer 
per Rundfunk zu informieren, ergibt 
sich aus der Zahl und der Art der ver- 
wendeten Autoradios. So werden in 
England und Frankreich noch viele 
Autoradios ohne UKW benutzt. Damit 
würde eine Ausstrahlung von Verkehrs- 
nachrichten nur einen kleinen Hörer- 
kreis erreichen. Aus England stammt 
daher der Vorschlag, ein Netz von 9 
bzw. 16 Mittelwellensender aufzubauen, 
die alle auf der gleichen Frequenz ar- 
beiten. Diese Sender werden nur bei 
Verkehrsnachrichten eingeschaltet, wo- 
bei eine regionale Auffächerung durch 
ein spezielles Übertragungsverfahren 
(Zeitmultiplex-Betrieb) zwischen Studio 
und Sender erreicht werden soll. 


Um diese Verkehrsnachrichten zu emp- 
fangen, ist es notwendig, daß der Emp- 
fänger fest auf die Gleichwellen- 
Frequenz abgestimmt ist. Damit in den 
nachrichtenlosen Zeiten im Laut- 
sprecher keine Störungen zu hören 
sind, muß eine Automatik den Empfän- 
ger stummschalten. 


Daß natürlich bei diesem Verfahren 
praktisch ein zweites Autoradio not- 
wendig ist, versteht sich von selbst. Es 
sei denn, der Autofahrer ist am Emp- 
fang anderer Sender überhaupt nicht 
interessiert. Ferner muß man beden- 
ken, daß wegen der Insellage von Eng- 
land tagsüber die Benutzung eines 
Gleichwellennetzes wohl möglich ist. 
Nach Einbruch der Dämmerung hin- 
gegen dürfte wegen der Überreich- 
weiten auch dieses Netz gestört sein. 
Außerdem ist wegen der Knappheit an 
MW-Kanälen dieses System in Kon- 
tinental-Europa kaum einführbar. 


Schlußbetrachtung 


Angesichts der von einigen anderen 
Ländern gemachten Vorschläge ist 
festzustellen, daß das deutsche ARI- 
System mit seinem Kennzeichnungs- 
prinzip die weitaus meisten Vorteile 
bietet. Ohne diese im einzelnen noch 
einmal aufzuzählen, muß besonders 
hervorgehoben werden, daß beim ARI- 
System keine Rundfunk-Hörer von Ver- 
kehrsinformationen ausgeschlossen 
sind. Selbst der Autofahrer, der beim 
Rasieren zu Hause Radio-Musik hört, 
weiß was ihn auf der Straße erwarten 
wird. Das ARI-System ist ein echtes 
Rundfunk-Verfahren, das keine neue 
Senderkette oder spezielle Empfangs- 
geräte erfordert. Durch die unhörbare 
Kennzeichnung vorhandener UKW- 
Rundfunksender wird dem Kraftfahrer 
jedoch das Einstellen des Autoradios, 
nachdem dieses mit entsprechenden 
Zusatzgeräten ergänzt wurde, wesent- 
lich erleichtert. Der Sinn des ARI-Sy- 
stems wird somit erfüllt! Die sichere, 
lücken- und problemlose Übermittlung 
von Verkehrsinformationen. 





Jedenfalls wurde das Blaupunkt-ARl- 
Verfahren nach genauester Untersu- 
chung und Modifikation durch das In- 
stitut für Rundfunktechnik zur Einfüh- 
rung vorgeschlagen und für den ge- 
samten Europa-Bereich an die EBU 
(European Broadcasting Union) weiter- 
geleitet. Eine Entscheidung über eine 
Europa-Norm wird sicherlich noch viele 
Jahre dauern. 


Trotzdem ist es unwahrscheinlich, daß 
ein Verkehrslenkungsverfahren, wie es 
das ARI-System darstellt, nicht auch 
von den anderen europäischen Sende- 
anstalten anerkannt wird. Schließlich 
hat die Bundesrepublik außerordentlich 
gute Erfahrungen mit dem UKW-Rund- 
funk gemacht und ist auf diesem Ge- 
biet anderen europäischen Sende- 
anstalten weit voraus. Es darf mit an 
Sicherheit grenzender Wahrscheinlich- 
keit angenommen werden, daß man für 
Verkehrsmeldungen in Europa in Zu- 
kunft das ARI-Verfahren benutzen wird. 
Zumindest zeigen sich die Länder stark 
interessiert, die schon jetzt, wie wir, 
über eine gut ausgebaute UKW-Sender- 
kette verfügen, wie z. B. Schweden, 
Österreich, Italien und neuerdings auch 
Frankreich. 


Abschließend wollen wir nicht versäu- 
men, allen am Zustandekommen des 
Blaupunkt-ARl-Systems beteiligten In- 
stitutionen, den Behörden, dem ADAC 
und anderen Verbänden, dem Institut 


für Rundfunktechnik sowie den Rund- 
funkanstalten für die gute Zusammen- 
arbeit in dieser, für die Allgemeinheit 
so wichtigen Angelegenheit zu danken. 
Ohne die tatkräftige Mitarbeit und die 
oft unbürokratische Behandlung wäre 
der heutige Stand bestimmt noch nicht 
erreicht. 

Es bleibt nur zu hoffen, daß das ARI- 
System schon bald aus der Probezeit 
herauswachsen und zu einer festen, 
gesamteuropäischen Einrichtung wer- 
den wird. 





Literaturhinweise 


Mausberg, F. 
Verkehrsfunk vom Band. 


Funkschau 1971, Heft 7, S. 193 und 
Heft 8, S. 251 


Diers, B.: 

Das Verkehrs-Warnfunksystem über- 
zeugt durch praktische Versuche. 
Funkschau 1971, Heft 24, S. 793 


Timmann, H.: 


Ein Verfahren zur Kennzeichnung 
mehrerer Verkehrsfunkbereiche 

und zur Kennzeichnung von Verkehrs- 
durchsagen. 


Rundfunktechn. Mitteilungen 
Band 16 (1972), Heft 1, S. 33 


Wiedemann, K. 


Verkehrsfunk-Decoder 
für die Senderkennung. 


Funkschau 1972, Heft 9, S. 315 


Duckeck, H.: 


Verkehrswarnfunk 
für mehr Sicherheit. 


Taschenbuch der Unterhaltungs- 
Elektronik 1973/74 


Heiss, D. 


Die Technik des Verkehrsrundfunks 
heute. 


Radio-Fernseh-Phono-Praxis 1973, 
Heft 12, S. 5 


Brägas, P.: 
Verkehrsrundfunk. 


Bosch Technische Berichte, Band 4 
(1973), Heft 5, S. 179 











23 


Blaupunkt 

Berlin electronic 
Dieses Spitzenautoradio braucht 
keinen separaten Verkehrsrund- 


funk-Decoder. Der SK-Decoder 
zur Auswertung der Sender- 


kennung ist nämlich schon ein- 


gebaut. Im Skalenfeld leuchtet 
eine Anzeigelampe auf, sobald 
ein Verkehrsrundfunksender emp- 
fangen wird. Bei gedrückter SK- 
Taste hält der Suchlauf nur auf 
Verkehrsrundfunksendern. Alle 





Nicht-Verkehrsrundfunk-Stationen 
werden vom Suchlauf „überfah- 
ren". Sinkt die Antennenspannung 
des „eingefangenen" Senders ab 
(weil man sich zu weit von dieser 
Station entfernt hat), so startet 
der Suchlauf automatisch zum 
nächsten Verkehrsrundfunksen- 
der. 
Dieses Super-Autoradio 
aber noch viel mehr: 
— es empfängt alle interessanten 
Wellenbereiche, einschließlich 
UKW-Stereo, 


bietet 


es kann bespielte Compact- 
Cassetten in Mono oder Stereo 
wiedergeben oder selbst auf- 
nehmen, 

es ist als Diktiergerät geeignet, 
denn es hat ein Fernsteuer- 
Mikrofon und Aussteuerungs- 
Automatik, 

es hat als Weltneuheit keinen 
Skalenzeiger mehr, sondern 
eine Leuchtdiodenskala, 

es kann bis zu 6 Sender spei- 
chern, 

es hat ein neuartiges Design. 


